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Die S-Bahn der Bezirksstadt Halle
(Saale) wurde am 27. September 1984
15 Jahre alt. Zuvor gab es bereits von
1967 bis 1969 einen Schnellverkehr mit
aus Leichttriebwagen zusammengestell-
ten Zugeinheiten von Halle-Neustadt
bzw. Zscherbener Strafle zum Haupt-
bahnhof Halle (Saale). Heute betrdgt die
Lange der U-dhnlichen  Strecke
26,8 km. Davon liegen 7,9 km auf eige-
nem Bahnkorper. 1983 befdrderte die-
ses beliebte Nahverkehrsmittel 8,03
Mill. Personen; 77,65 Mill. Pkm legten
die braun-beigegrauen Zige dabei zu-
riick. Die S-Bahn verkehrt ausschlie-
lich mit Elloks der BR 242 im Wende-
zugbetrieb und Doppelstockstandard-
wagen. Die letzten Erweiterungen wa-
ren der Anschlu der Haltepunkte Sid-
stadt (30. Mai 1976) und Brihlstralle
(30. September 1979).
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1 Auf der Westseite des Hauptbahnhofs Halle
(Saale) neben dem Fernbahnsteig 1 ist aut de
maligen Lokfahrgleis die 5-Bahn aus Halle-Ddl
zur Weiterfahrt nach Halle-Trotha eingefahren
(1. Juni 1984)

2 Am 24. Juni 1984 entstand dieses Foto. Es zeigt
die S-Bahn im Hauptbahnhof Halle (Saale), Links
das Rechenzentrum der DR

3 Der 5-Bahn-Zug 13421 hat soeben den Halte
punkt Rosengarten in Richtung Hauptbahnhof ver
lassen (24, Juni 1984). Hier dienen die Gleise auch
dem Fernverkehr (KBS 660)

4 Das mit dem Bau der S-Bahn entstandene Be
tehlsstellwerk im Bahnhof Halle-Nietleben ist Leit
und Uberwachungszentrale fur den Betriebsablauf
im westlichen $-Bahn-Bereich von Halle-Ddlau bis
zum Hauptbahnhof {25, Juni 1984)

5 Im groBen Bogen fahrt die S-Bahn vom Hp Ro
sengarten zum Hauptbahnhof (6. August 1984)

Text und Fotos: V. Emersleben, Halle (Saale)
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Gunter Mai, Stellvertretender Leiter
der Politischen Verwaltung

der Deutschen Reichsbahn

und Vizeprisident des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR,
Berlin

40 Jahre Befreiung
des deutschen Volkes
vom Faschismus -

40 Jahre Eisenbahn

in Volkes Hand

Gemeinsam mit allen Menschen, die fir
Frieden, Vélkerverstandigung und so-
zialen Fortschritt eintreten, begehen die
Blrger der Deutschen Demokratischen
Republik den 40. Jahrestag des Sieges
der Sowjetunion iiber den Hitlerfaschis-
mus und der Befreiung des deutschen
Volkes von der Hitlertyrannei als einen
historischen Festtag und staatlichen
Feiertag mit den Volkern der Sowijet-
union und unseren sozialistischen Bru-
dervolkern.

Als Hauptkraft der Antihitlerkoalition er-
kampfte die Sowjetunion den Sieg ge-
gen die faschistischen Armeen an der
entscheidenden Front des zweiten
Weltkriegs. Mit dieser Befreiungstat 6ff-
nete sich auch unserem Volk der Weg
einer Wende in der Geschichte. Diese
grofRe historische Chance wurde von
den deutschen Antifaschisten, an deren
Spitze die Kommunisten entschlossen
kampften, konsequent genutzt. Die un-
schitzbare Hilfe der Sowjetunion fir
das deutsche Volk kann man erst dann
richtig ermessen, wenn man daran
denkt, welch groBes Leid und welche
Zerstorung der faschistische Krieg dem
Sowjetland brachte. Nie vergessen wir,
welche Opfer Sieg und Befreiung geko
stet haben.

20 Millionen tote Sowjetbiirger stehen
auf dem Schuldkonto der faschistischen
Aggressoren. Allein auf dem Gebiet des
Eisenbahnwesens der UdSSR wurden
65000km Gleis, 50000km Leitungen der
Signal- und Fernmeldeanlagen, 13000
Eisenbahnbriicken, 4100 Bahnhdfe, 300
Lokomotivdepots und eine groBe An-
zahl stationdrer Anlagen fur den Eisen-
bahnbetrieb zerstort.

AuRerdem wurden von den Faschisten
15000 Lokomotiven und Triebwagen so-
wie 42800 Waggons vernichtet oder
verschleppt. Trotzdem haben die so-
wijetischen Soldaten und Offiziere, die
im hédrtesten Kampf gegen die Hitlerar-
mee gestanden hatten, selbstlos gehol-
fen, das Eisenbahnwesen in unserem
Land in Gang zu setzen und die Versor-
gung der Menschen und unserer Volks-
wirtschaft schrittweise zu sichern.

2 me 4/85

Der Faschismus hatte dem deutschen
Volk ein furchtbares Erbe hinterlassen.
Zahllose Betriebe und Wohnstétten la-
gen in Schutt und Asche. Inmitten die-
ses Trimmerfeldes befand sich das rui-
nierte Eisenbahnwesen.

In der sowjetischen Besatzungszone wa-
ren zwei Drittel aller Lokomotiven, rund
60% der Reisezugwagen, die es hier frii-
her gab, vernichtet oder durch die nach
dem Westen flichtenden Faschisten
weggebracht worden. Eintausend Eisen-
bahnbriicken waren gesprengt. Erhebli-
che Zerstérungen der Bahnhofe und Be-
triebsanlagen brachten das Eisenbahn-
wesen fast véllig zum Erliegen. Viele Ei-
senbahner glaubten damals, daf8 es nie-
mals wieder ein prazise arbeitendes Ei-
senbahnwesen geben werde.
Aktivisten der ersten Stunde brachten
gemeinsam mit den sowjetischen Ge-
nossen trotz der schweren Zerstorun-
gen die Eisenbahn recht bald wieder in
Gang. So wurden die dringendsten
Transporte zur Versorgung der Bevdl-
kerung und der Industrie sowie der
Landwirtschaft schrittweise mdglich.

150 JAHRE DEUTSCHE EISENBAHNEN

Das war eine sehr komplizierte Auf-
gabe, insbesondere auch deshalb, weil
viele Menschen unter dem Eindruck
der grausamen Hinterlassenschaften
des Faschismus resignierten und nicht
an einen neuen Anfang glaubten.

Immer mehr Eisenbahner scharten sich
um die Antifaschisten und wurden
selbst Aktivisten der ersten Stunde bei
der Beseitigung der Trimmer, beim Re-
parieren der Gleisanlagen, der Lokomo-
tiven und Wagen. Trotz der schwieri-
gen Ausgangsbedingungen auf mate-
riellem und ideologischem Gebiet
konnte damit die Voraussetzung fir die
rasche Aufnahme des Eisenbahnbe-
triebs gesichert werden. Steigende
Transportleistungen waren zur Normali-
sierung des Lebens dringend notwen-
dig. Ohne die Heldentaten der Aktivi-
sten der ersten Stunde, besonders der

Antifaschisten, an der Seite der sowjeti-
schen Freunde und Genossen wire das
nicht maglich gewesen, waren sie es
doch, die die Grundlage fiir den Aufbau
eines leistungsfdhigen Eisenbahnwe-
sens in unserer Republik schufen.

Mitte August 1945 legte die SMAD mit
ihrem historischen Befehl Nr. 8 den Ei-
senbahnbetrieb in der damaligen sowje-
tischen Besatzungszone in die Hande
der deutschen Eisenbahner. Damit ging
erstmalig in der Geschichte der deut-
schen Eisenbahnen ein Drittel der Ei-
senbahn Deutschlands in das Eigentum
des Volkes Uber und dient seitdem der
friedlichen und demokratischen Ent-
wicklung sowie der Stdrkung unseres
sozialistischen  Arbeiter-und-Bauern-
Staates.

Das war ein groBer Vertrauensbeweis,
den die Sowjetunion schon damals den
Eisenbahnern schenkte. Diesem Ver-
trauen haben sich die Eisenbahner in
den fast 40 Jahren, in denen sich das Ei-
senbahnwesen in Volkes Hand befin-
det, in allen Bewdhrungssituationen
stets wiirdig erwiesen. Dem 40. Jahres-
tag der Befreiung sowie dem 40. Jahres-
tag der Eisenbahn in Volkes Hand wer-
den vielfaltige Initiativen und Veranstal-
tungen in allen Bereichen des Eisen-
bahnwesens gewidmet sein.

Wir ehren dabei besonders die Helden
der Sowijetarmee, die Kommunisten
und Antifaschisten, die aus der lllegali-
tat, aus den Zuchthdusern und Konzen-
trationslagern der Nazis kamen. Als Ak-
tivisten der ersten Stunde leisteten sie
oft Ubermenschliches, um die materiel-
len und geistigen Trimmer des Faschis-
mus zu beseitigen und legten somit fir
den Weg zur Errichtung des ersten so-
zialistischen Staates der Arbeiter und
Bauern auf deutschem Boden den
Grundstein.

Das Prasidium des Deutschen Modellei-
senbahn-Verbandes hat anlaRlich der
bevorstehenden bedeutsamen Jubilden
an der Vorbereitung zahlreicher Veran-
staltungen mitgewirkt und vielfdltige
Aktivitaten entwickelt. Dabei leisten un-
sere Mitglieder und Arbeitsgemein-
schaften gemaR den Maglichkeiten un-
seres Verbandes einen wirdigen Bei-
trag zur Vorbereitung und Durchfih-
rung des 40. Jahrestags der Befreiung
und des 40. Jahrestags der Eisenbahn in
Volkes Hand. In bewihrter Weise geht
es darum, alle Initiativen und Aktivitaten
der Eisenbahner anlédBlich der bevorste-
henden Jubilden zu unterstiitzen.

Da{bei konzentrieren wir uns besonders
au

— die Wiirdigung der Befreiungstat des
Sowjetvolkes in unseren Arbeitsge-
meinschaften und insbesondere die
Vertiefung der freundschaftlichen Be-
ziehungen mit Modellbahnklubs der so-
wijetischen Streitkréfte in Deutschland,
das Organisieren von freundschaftli-
chen Zusammentreffen mit Angehori-
gen des sowjetischen Eisenbahntrans-
portwesens,
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Leser meinen...

Leserforum in Radebeul
137 Mitglieder der ZAG Dresden
und 37 Giste trafen sich am
3. Marz 1985 im Radebeuler Kul-
turhaus ,Volkerfreundschaft”,
AnléBlich der Jahreshauptver-
sammlung in der ZAG fand hier
— und das ubrigens zum zweiten
_ Mal — ein Leserforum mit der
Redaktion ,modelleisenbahner”
statt. Der Grundtenor: Die Zeit-
schrift ist informativ, die The-
men sind interessant und ausge-
wogen. Gewiinscht werden vor
allem mehr Bauanleitungen und
Frisuren. Beiratsmitglied Peter
Eickel verwies darauf, daf} Re-
daktion und Beirat standig be-
miiht sind, diesen Forderungen
nachzukommen. Viele Modell-
bauer aber scheuen den Zeitauf-
wand, lber ihre Eigen- oder Um-
bauten zu schreiben. Und hier
ist Uberzeugungsarbeit zu lei-
sten, .denn so gut wie die Auto-
ren Ideen umsetzen und Gber
Vollbrachtes schreiben, so gut
ist auch unsere Zeitschrift auf
diesem Gebiet” betonte Freund
Bretschneider. Aligemein be-
gruflt wurde, dall das Thema
Nahverkehr zu einem festen Be-
standteil des ,me” geworden ist.
Bei dem bisherigen Umfang
sollte es auch kiinftig bleiben.
Das Resiimee der rund zweistlin-

digen Diskussion: Bewdhrtes bei-

behalten, ausbauen und natiir-
lich auch neue Ideen umsetzen.
Zunehmend sind auch Beitrige
gefragt, die Modellbahnbauer
und geschichtsinteressierte Ei-
senbahnfreunde gleichermaen
ansprechen. Als Beispiel hierfur
wurde die Serie .Giuterwagen
deutscher Eisenbahnern” ge-
nannt.

me

Leser schreiben...

Auftakt fiir 1985

Es gehort inzwischen zur Tradi-
tion der AG 1/13 ,Weinbergs-
weg”, das neue Jahr mit einer
eindrucksvollen Ausstellung zu
begriiBen. So begeisterten die
AG-Mitglieder in der zweiten Ja-
nuarwoche mehr als 20 000 Be-
sucher des Berliner Praters mit
einer Hobbyschau und stellten
unter dem Motto ,40 Jahre Ei-
senbahn in Volkes Hand — 150
Jahre deutsche Eisenbahnen” ei-
nen Querschnitt des geistig-kul-
turellen Lebens im DMV der
DDR dar. U. a. waren solche
Themen vertreten wie ,Strek-
kenelektrifizierung bei der DR",
Fahrzeug-Sammlungen sowie 12
Heim- und Gemeinschaftsanla-
gen, darunter die Anlage der
AG 3/42 Marienberg, das wohl
bekannteste Beispiel des SMBS
(vgl. ,me" 2/85). So unterschied-
lich die Resonanz auch gewesen
sein mag, sicher wurden hier
auch neue Ideen fir derartige
Anlagenkonzeptionen geboren.
Doch dieser ,StartschulB” fir
ahnliche Aktivitdten im Jubi-
laumsjahr hat ebenfalls gezeigt,
wie die Zusammenarbeit mehre-
rer Arbeitsgemeinschaften bzw.
mit Bereichen auBerhalb des

. DMV das geistig-kulturelle

Volksschaffen befliigelt. So
wurde diese Ausstellung bei-
spielsweise von einer philatelisti-
schen Werbeschau zum Thema
Eisenbahn, einem Sonderpost-
amt und mehreren Fotodoku-
mentationen umrahmt. Und wie
.aktuell” solche Veranstaltungen
sein konnen — darlber berich-
tete der Berliner Rundfunk live in
der Sendung ,Von 7 bis 10 in
Spree-Athen”.

aw

Leser fragen...

Welche Farbgebung ...

... hatte der Akku-Triebwagen
ETA 179 (AT 593/594)? Vor eini-
ger Zeit erhielt ich Unterlagen
zu dem genannten Triebwagen,
jedoch sind in dem Text keiner-
lei Angaben (iber die Farbge-
bung enthalten. Mich interes-
siert besonders der Zeitraum
von 1925 bis 1927. Wer kann hel-
fen?

D. Hohn, Wildau

BR 86 auf der Windbergbahn?
Vor einiger Zeit kaufte ich mir
die farbige Bildserie ,Dampflo-
komotiven im Einsatz” von

G. Feuereifen. Nun steht auf der -

Ruckseite dieser Bildserie, dal}
die BR 98° durch die BR 86 abge-
lost wurde. In dem vom trans-
press-Verlag erschienenen Buch
.Die Windbergbahn” ist nichts
dergleichen erwidhnt worden.
Meine Frage: Wurde nun die

BR 98° durch die BR 86 abgelst
oder nicht?

R. Kaner, Dresden

Leser antworten...

Sie wurde nicht!

Mit dem Umbau und Ausbau der
ehemaligen Hanichener Kohlen-
zweigbahn im Jahre 1907 und
der Freigabe fir den 6ffentli-
chen Personen- und Giiterver-
kehr begann eines der bewegte-
sten Eisenbahnkapitel im sdchsi-
schen Raum. Den Hauptanteil
daran hatte die seit 1886 auf der
Kohlenbahn diensttuende
2'Bn2t-Maschine der Gattung

H VII T. Bereits 1910 begann die
Ablésung dieser Loks durch eine
Maschine der Gattung | T V
(Betr.-Nr. 1394, spéter 98 001).

Ihr folgten bis 1914 weitere 17
Maschinen, die ohne Unterbre-
chung bis zum Jahre 1931 auf
der Windbergbahn verkehrten.
1930 gab es Versuchsfahrten mit
einem VT und 1934/35 mit einer
preul, T 9 (BR 91*'8). Beide Ex-
perimente blieben erfolglos. So
zogen weiterhin ausschliellich
die Loks der BR 98° die Zige
vom Dresdner Hbf nach Possen-
dorf bzw. und Kleinnaundorf bis
zur Einstellung des Reisever-
kehrs im Jahre 1957. Zu Beginn
der 50er Jahre erhéhte sich der
Gatertransport von Dresden bis
zur Erzaufbereitungsanlage in
Dresden-Gittersee. Die neun
noch vorhandenen Loks der

BR 98° reichten nicht mehr aus,
neben dem Bergdienst auf der
Steilrampe auch noch den Zu-
bringerverkehr von Dresden
nach Freital-Birkigt zu iberneh-
men. Zur Unterstiitzung kamen
Maschinen der BR 91%"® fiir den
Zug- oder Schiebedienst hinzu.
Sonderzugzufihrungen von Frei-
tal-Potschappel nach Freital-Bir-
kigt erfolgten (iberwiegend von
Maschinen der BR 89° und der
BR 9420-2'_ Als Rangierlok war
im Bahnhof Freital-Potschappel
die 86 617 im Einsatz, die aber
nie auf der Windbergbahn ver-
kehrte.

In den Jahren 1965 und 1966 er-
probte man fir die Steilrampen-
strecke Freital-Birgkigt—Dres-
den-Gittersee die neue V 60

(BR 106). Vorerst wurden noch
98er fiir den Bergdienst vorge-
spannt, bis sich die Brauchbar-
keit der V 60 erwiesen hatte.
Zwischen 1966 und 1968 wurden
neben der BR 98 001 samtliche
Windbergbahnmaschinen aus-
gemustert und verschrottet. Seit-
her verrichten die Loks der

BR 106 den Betriebsdienst.

J- Schubert, Freital

— 21 Sonderfahrten, die dem 40. Jahres-
tag der Befreiung und den Eisenbahnju-
bilden gewidmet sind,

— ortliche  Modellbahnausstellungen
anldBlich des ,Tages der Befreiung”,

- die ideenreiche vielfdltige Darstel-
lung und Propagierung der 40jahrigen
Entwicklung des Eisenbahnwesens in
Volkes Hand

— eine Sternfahrt der Eisenbahn-
freunde anlaBlich des 40. Jahrestages
der Befreiung von Dresden Uber Leipzig
und Zwickau nach Nossen.

— Unterstltzung der Eisenbahner beim
Traditionsbetrieb zwischen Erfurt Hbf
und Erfurt West,

— Unterstiitzung beim Traditionsbe-

trieb zwischen Berlin-Wriezener Bahn-

hof und Tiefensee;

Eroffnung anlaBlich des ,Tages des Ei-
senbahners” 1985,

- Unterstitzung bei der Fahrzeugaus-
stellung anlaBlich des ,Tages des Eisen-
bahners” auf dem Wriezener Bahnhof
in Berlin vom 7. bis 16. Juni 1985.

— Unterstitzung der Deutschen Reichs-
bahn bei einer Fahrzeugausstellung auf
dem Bahnhof Erfurt West vom 6. bis
14. Juli 1985,

— Unterstutzung der Deutschen Reichs-
bahn bei der Fahrzeugausstellung in
Magdeburg anldBlich des 40. Jahresta-
ges der Ubergabe der Eisenbahn in Vol-
kes Hand vom 24. August bis 1. Septem-
ber 1985 und

— die Modellbahnausstellung am Berli-

ner Fernsehturm vom 19.0Oktober bis
3. November 1985.

Einige unserer Arbeitsgemeinschaften
leisten bereits jetzt Hervorragendes bei
der Herstellung von eisenbahntechni-
schen Souvenieren anlédRlich der bevor-
stehenden Jubilden.

Alle diese Aktivitaten unserer Verbands-
mitglieder zur Vorbereitung des 40. Jah-
restags der Befreiung und des 40. Jah-
restags der Eisenbahn in Volkes Hand
werden ganz gewill zu einem weiteren
Aufschwung des gesellschaftlichen Le-
bens in unserem Verband fiihren und
sind zugleich unser spezifischer Beitrag
zur Vorbereitung des bedeutsamen
Xl. Parteitages der Sozialistischen Ein-
heitspartei Deutschlands.
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Norbert Kuschinski, Dresden

Als Fahrdrdhte
noch verpont waren

Uber die GasstraBenbahn in Dessau

Wer wiirde heute die Fahrleitungen un-
serer StraBenbahnen verponen, ist
doch die Wirtschaftlichkeit dieser An-
triebsart unumstritten. Wie in vielen an-
deren deutschen Stadten, gab es ur-
spriinglich auch in Dessau dazu eine
grundsétzlich andere Meinung. Das
Firstentum wvon Anhalt-Dessau be-
furchtete, daR Fahrleitungen ihre Resi-
denzstadt verunzieren wiirden. So ent-
schieden sich die Stadtviter zundchst
fur den Bau und Betrieb einer Gasstra-
Renbahn. Darliber soll nachstehender
Beitrag berichten.

Hatte Dessau 1876 erst 20000 Einwoh-
ner, so stieg diese Zahl in den Folgejah-
ren durch die sich entwickelnde Indu-
strie rapide an. Damit verbunden war
die dringend notwendig gewordene
Verbesserung der Verkehrsbedingun-
gen.

Ein GasstraBenbahnbetrieb entsteht

In Dessau befand sich die 1855 gegriin-
dete Deutsche Continental-Gas-Gesell-
schaft, die ganze Gaswerkausriistun-
gen, zu denen auch Gaszéhler, Gas-
herde, Gaslampen geharten, besa3. Die
Gesellschaft hatte 1892 die in Dres-
den stattgefundenen Versuche mit Gas-
motorwagen (s. a. ,me" 7/84, S. 4 bis 6)
interessiert verfolgt, sah sie doch darin
ein wichtiges neues Anwendungsgebiet
fir Gas. Daher bildete das Unterneh-
men am 5. Januar 1893 mit der Berlin-
Anhaltischen Maschinenbau-Gesell-
schaft (BAMAG) ein Konsortium, das um
die Konzession fir Bau und Betrieb ei-
ner Straenbahn in Dessau nachsuchte.
In einer Wirtschaftlichkeitsberechnung
wies man nach, daR der Gasbetrieb
gunstiger als die zum Vergleich heran
gezogenen Antriebsarten mit Pferden,
Druckluft und elektrischen Akkumulato-
ren sei. Der elektrische Oberleitungsbe-
trieb schied, wie bereits erwahnt, zu-
néchst aus.

Nachdem die Stadt Dessau den Gasbe-
trieb genehmigt hatte, konstituierte sich
am 2. Mérz 1894 die Dessauer StralRen-
bahn-Gesellschaft. Die BAMAG zog
sich jedoch zuriick, weil die urspring-
lich geplanten GlteranschluRgleise zu
ihren Fabrikgebauden vorldufig nicht
gebaut werden konnten und die Moto-
ren fir die StraBenbahn aus patent-
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Die feierliche Erdffnung der StraBen-
bahn fand am 14. November 1894 mit ei-
ner Sonderfahrt fir geladene Gaste
vom Depot zum Bahnhofshotel statt.
Der regulire Betrieb auf der 2,5km lan-
gen Strecke vom Hauptpostamt zum
Friedhof Ill (Abb. 1) wurde am 15. No-
vember 1894 aufgenommen. Diese Li-
nie verlangerte man 1895 noch von der
Post bis zum Bahnhof um 8,8 km.

Die Erdffnung der zweiten Linie, die
vom Bahnhof (iber den Markt bis zum
Leopolddankstift (Museum) fiihrte, fand
am 6. Dezember 1894 statt. Sie war
1,9 km lang und wurde 1895 um 1km
vom Leopolddankstift bis zur Raffinierie
verlingert. Plane fir eine spatere wei-
tere Verlangerung dieser Linie in westli-
che Richtung scheiterten an einer dann
notwendig gewesenen niveaugleichen
Kreuzung mit der Eisenbahn.

Die beiden 1895 vorgenommenen Ver-
langerungen waren bereits zweigleisig.
Alle anderen eingleisig ausgefihrten
Strecken verfiigten liber mehrere Aus-
weichstellen. Erst im Laufe der Zeit wur-
den schrittweise auch diese Abschnitte
zweigleisig ausgebaut.

rechtlichen Griinden von der Deutzer
Gasmotorenfabrik und nicht von der
BAMAG bezogen werden sollten.

Bau und Erdffnung

Mit den Bauarbeiten dieser in Regelspur
entstandenen Bahn wurde Ende April
1894 begonnen.

Am 17. Oktober 1894 traf nach viertégi-
gem Eisenbahntransport der erste Mo-
torwagen aus Kdln in Dessau ein, der
die Strecke vom Bahnhof zum Depot
mit eigener Kraft zuriicklegen konnte,
da die Gasbehélter in Koln gefillt wor-
den waren.

Fir die Betankung der Motorwagen mit
Stadtgas existierten zwei Komprimier-
stationen: Die Station am Bahnhof be-
fand sich auf dem Geldnde des Gas-
werks und war durch eine ca. 250 m
lange unterirdische Leitung mit der Zapf-
stelle am StraBenbahngleis verbunden.
Die zweite Station befand sich an der
Wagenhalle im Betriebshof und diente
gleichzeitig zum Antrieb der Maschinen
in der Werkstatt, Die Kapazitat der bei-
den Stationen wurde nicht voll genutzt.
Anfangs waren sie nur dreimal taglich
fir je eine Stunde in Betrieb, um das
Gas in den Vorratsbehéltern zu ergén-



nah
verkehr

nistorie

zen. Bei Ausfall einer der beiden Statio-
nen wurden an der Kreuzungsstelle der
beiden Strallenbahnlinien — sie befand
sich am Leopolddankstift — die An-
schluBstutzen zweier Motorwagen
durch einen Schlauch miteinander ver-
bunden. Das Gas verteilte sich dann so,
daf jeder Wagen noch je 5 km/h fahren
konnte.

1 Netzskizze der Gas-Strallenbahn Dessau

2 Gas-Stralenbahn Dessau: Ansicht einer Gas-
Kraftstation,

Im Innern des Gebaudes trieb ein Gasmotor eine
Pumpe an, mit der Stadtgas aus der Versorgungs-
leitung entnommen wurde. Das verdichtete Gas
wurde in den an der Aulenseite des Gebaudes an-
gebrachten Vorratsbehiltern gespeichert. Aus die-
sen gelangte es dann durch eine unterirdische Lei-
tung zum AnschluBventil am Straenbahngleis.

3 Ansicht des Gasmotorwagens No. 6 von der
Motorseite, mit gedffneten Wartungsklappen. Zwi-
schen Trittbrett und Achse sind die AnschluBstut-
zen zu erkennen.

4 wie Abb. 3, aber mit geschlossenen Wartungs-
klappen.

5 Gasmotorwagen No. 8 aut der Fahrt zum Bahn-
hof am Hauptpostamt.

Fahrzeugpark

Der prinzipielle Aufbau der Gastmotor-
wagen entsprach dem der bereits in
Dresden verwendeten Wagen. Eine der
Detailveranderungen betraf die An-
schluBstutzen, die nun auRerhalb des
Wagenkastens angeordnet waren (Abb.
4).

Wurde ein Anschlu undicht, entwich

das Gas ins Freie, ohne ein explosives’

Gas-Luft-Gemisch zu bilden.

Samtliche Motoren lieferte die Deutzer
Gasmotorenfabrik. Die ersten neun Wa-
gen hatten einen 7-PS-Motor sowie 12
Sitz- und 14 Stehplédtze. Im Marz 1895

wurde der erste der vier Wagen des
LgroBen Typs” geliefert, der mit einem
10-PS-Motor und je 14 Sitz- und 14
Stehplétze ausgeriistet war.

Die stirkere Leistung war fir die Ver-
wendung der zwei offenen und der
zwei geschlossenen Beiwagen erforder-
lich. AuBerdem standen ein Schnee-
pflug und ein ,Bahnmeisterwagen” zum
Schienereinigen bzw. Salzstreuen zur
Verfligung, die von einem Motorwagen
geschoben werden konnten.

Der urspriinglich geplante umfangrei-
che Guterverkehr mit einer Vielzahl von
AnschluBgleisen lief sich nicht verwirk-
lichen. Lediglich das Tuchversandhaus
F. A. Seiler in der FranzstraBe be-
schaffte sich einen eigenen Anhénge-
wagen, mit dem taglich 8 bis 10 Paket-
transporte vom GleisanschluB der Firma
zur Post erfolgten. Dieser . Wagen
wurde von den planmaRigen Motorwa-
gen mitgenommen. Ende 1896 erteilte
auch die Brauerei Gebriider Schade ei-
nen Auftrag zur Herstellung eines Gleis-
anschlusses und zum Bau eines Bier-
transportwagens.

Wiéhrend die ersten 13 Gasmotorwagen
5

komplett von der Firma van der Zypen
& Charlier in Kéln geliefert worden wa-
ren, bezog man ab Sommer 1895 nur
noch Fahrgestelle, Motoren und andere
Teile aus Kéln. Die Komplettierung er-
folgte in den Woerkstiatten der am
4. Marz 1895 gegrindeten Deutschen
Gasbahn-Gesellschaft in Dessau. Auf
diese Weise erhielt die Dessauer Stra-
Renbahn fiinf weitere Gasmotorwagen,
die — bevor sie endglltig Gbernommen
wurden — teilweise noch Eigentum der
Deutschen Gasbahn-Gesellschaft waren
(z. B. Gasmotorwagen Nr. 19).

Da die Dessauer StraBenbahn-Gesell-

schaft und die Deutsche Gasbahn-Ge-
sellschaft Tochtergesellschaften der
Deutschen Continental-Gas-Gesell-
schaft waren, sind die Eigentumsver-
haltnisse heute nicht mehr in jedem Fall
genau zu kldren. Es ist anzunehmen,
daR noch weitere Gasmotorwagen, die
fiir andere Stadte bestimmt waren, zu-
mindest probeweise auch in Dessau ein-
gesetzt wurden. Spater gab es Probe-
fahrten mit Gaslokomotiven auf den
Gleisen der Dessau-Wérlitzer Eisen-
bahn. Von zahlreichen Projekten der
Deutschen Gasbahn-Gesellschaft wurde
nur noch eine verwirklicht; die Gas-
StraBenbahn in Hirschberg (heute Jele-
nia Gora, VRP).

Der Gasbahnbetrieb

Die bereits bei den in Dresden einge-
setzten Gasmotorwagen festgestellten
Méngel, wie das Riitteln der Wagen
beim Stillstand und Anfahren, der OI-
und Gasgeruch, die Verunreinigung der
StraBe durch tropfendes Ol und
Schmierfett, traten auch in Dessau auf.
Die Reparaturkosten stiegen sténdig.
Ein wesentlicher Nachteil war die be-
grenzte Reichweite einer Gasfillung.
Dies zu verdndern hétte einen hdhe-
ren Druck in den Vorratsbehéltern oder
deren VergroBerung erfordert. Letzte-
res war unter den sehr begrenzten
Raumverhiltnissen der Motorwagen
wiederum nicht mdglich. Um all diesen
Nachteilen zu entgehen, entschloR man
sich, bei der Dessauer StraBenbahn-Ge-
sellschaft Gaslokomotiven einzufihren.
Erste Probefahrten wurden am 27. Sep-
tember 1896 mit einer 15-PS-Gaslok aus
Kdln-Deutz unternommen.

Die Herstellung der ersten eigenen Gas-
lokomotive in Dessau begann Ende Sep-
tember 1896 durch Umbau des ehemali-
gen Gasmotorwagens Nr. 126 der Deut-
schen Straenbahn-Gesellschaft Dres-
den.

Nachdem die ersten Ergebnisse positiv
ausgefallen waren, begann im Mai 1897
in den Werkstatten der Deutschen Gas-
bahn-Gesellschaft der Umbau alter Mo-
torwagen im gréReren Umfang. Die Un-
tergestelle und teilweise auch die Moto-
ren fanden flir die neuen Lokomotiven
Verwendung, wahrend die Wagenka-
sten auf neue Fahrgestelle gesetzt und
somit als Beiwagen genutzt werden
konnten. Auf diese Weise wurden die
Gasmotorwagen Nr. 12, 15, 16, 17, 18
und 20 sowie ein fabrikneuer Motorwa-
gen (noch ohne Nummer) umgebaut.
Der geplante Umbau samtlicher in Des-
sau vorhanden gewesenen Gasmotor-
wagen war allerdings nicht mehr mog-
lich. Um den Bedarf an Beiwagen zu
decken — jede Lokomotive zog ein bis
zwei Wagen —, baute die Deutsche Gas-
bahn-Gesellschaft 1898 noch zwei Som-
mer-Beiwagen (Nr. 23 und 24).

Die Vorteile der Gaslokomotiven lagen
in der groBeren Anzahl der Gasbehalter
und damit in der héheren Reichweite,
in der einfacheren und robusteren Kon-
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struktion von Motoren und Getriebe
sowie den niedrigeren Instandhaltungs-
kosten. Da sich die Fahrgaste in den
Beiwagen aufhielten, wurden sie nun
durch Ldrm, Geruch und Vibrationen
bedeutend weniger belastigt. So ent-
schloR man sich zum verstarkten Bau
von Gaslokomotiven und zur weiteren
Verbesserung ihrer Konstruktion. Dies
geschah auch im Hinblick auf den mog-
lichen Einsatz bei Eisenbahnen, insbe-
sondere auf Nebenstrecken, im Ran-
gierdienst und bei Werkbahnen.

Auf die Dauer bewihrten sich aber
auch die Gaslokomotiven bei der Des-
sauer Strafenbahn nicht. Die fahrdyna-
mischen Eigenschaften erwiesen sich
flir den immer starker werdenden Stadt-
verkehr als ungeeignet, denn ein
schnelles Anfahren oder Anhalten war
unmdoglich.

Einsicht in die Notwendigkeit

Als die Gas-Straenbahn immer mehr
ein Verlustgeschaft wurde, beschloR
die Generalversammlung vom 30. April
1898 eine Erhohung des Aktienkapitals
von 500000 auf 850 000 Mark, um
durch diese Mittel eine Belebung des
Verkehrs und damit eine Erhéhung der
Einnahmen zu erzielen. Geplant war die

Einrichtung einer dritten StraBenbahnli-

nie, die vom Friedhof Ill zur Friedrichs-
kaserne fihren sollte. Die Realisierung
scheiterte an der ausbleibenden Kapital-
beteiligung der British Gas Traction
Company, die sich zur Zahlung von
175 000 Mark verpflichtet hatte. Auch
in GroRbritannien war der Gasbahnbe-
trieb in wirtschaftliche Schwierigkeiten
geraten.

Nachdem bereits 1897 erste Diskussio-
nen Uber die Umwandlung der unrenta-
blen Gas-StraBenbahn in eine elektri-
sche StraBenbahn gefiihrt worden wa-

ren, fiel am 31. Januar 1900 auf der Ge-
neralversammlung der Dessauer Stra-
Renbahn-Gesellschaft die endgultige

6 Gaslokomaotive mit einem der aus Gasmotorwa-
gen umgebauten geschlossenen Beiwagen und ei-
nem offenen Beiwagen.

Fotos und Zeichnung: Sammlung Verfasser

Entscheidung zugunsten des elektri-
schen Antriebs. Ausschlaggebend wa-
ren die geplanten Erweiterungen des
StraBenbahnnetzes bis nach Rol3lau, die
den Bau weiterer Komprimierstationen
erfordert hatten.

So begann die Elektrifizierung und die
Einrichtung eines eigenen Elektrizitats-
werks am Betriebshof.

Im Unterschied zur Stralenbahn in
Hirschberg, wo die Elektrifizierung mit
einer Umstellung auf Meterspur ver-
bunden worden war, behielt man in
Dessau die Regelspur bei. Der Stralen-
bahnbetrieb muflte somit nicht unter-
brochen werden.

Am 9. Méarz 1901 fanden die ersten Pro-
befahrten mit den elektrischen Triebwa-
gen statt, und am 22. Mdrz 1901 er-
folgte die polizeiliche Abnahme.

Ab 25. Méarz 1901 wurde mit den elektri-
schen Triebwagen ein Probebetrieb
nach Fahrplan gefahren, jedoch ohne
Fahrgaste. Da hierfir das gesamte Per-
sonal bendtigt wurde, stellte man den
Betrieb der Gas-Straenbahn bereits am
24. Méarz 1901 ein. Einen Tag lang muB3-
ten die Dessauer auf die Benutzung ih-
rer StraBenbahn verzichten, der regu-
lare Verkehr wurde am 26. Mérz 1901
eroffnet.

Die Beiwagen der Gasbahn wurden bei
der elektrischen Stralenbahn weiter
verwendet. Die Gaslokomotiven bot
man ebenso wie die Gaskomprimiersta-
tionen zum Verkauf an, jedoch ist nicht
bekannt, ob sich jemals ein Interessent
gefunden hatte. Spdter wurden einige
Gasmotore fiir stationdren Betrieb um-
gebaut.

Werkstétten wurden Waggonfabrik

Die Werkstatten der Deutschen Gas-
bahn-Gesellschaft waren ohnehin von
ihrem urspriinglich vorgesehenen Pro-
duktionsprofil abgewichen. Bereits im
September 1896 ibernahmen sie einen
Auftrag Gber 20 Straenbahn-Akkumu-
latorwagen fur Siemens & Halske in Ber-
lin. Die offizielle Umwandlung der Deut-
schen Gasbahn-Gesellschaft in die

.Dessauer Waggonfabrik Gesellschaft
mit beschrankter Haftung” wurde am
27. April 1901 beschlossen. Die Erfah-
rungen aus Bau und Betrieb der Gas-
fahrzeuge kamen dem Waggonbau Des-

sau dabei zugute, insbesondere bei der
Konstruktion von Verbrennungsmoto-
ren, Getrieben, Kupplungen und ande-
ren Teilen von Eisenbahntriebwagen
und Kraftfahrzeugen.

Riickblickend schrieb 20 Jahre spéter
der Generaldirektor der Deutschen
Continental-Gas-Gesellschaft Wilhelm
von Oechelhauser in bezug auf die Des-
sauer StraBenbahn-Gesellschaft und die
Deutsche Gasbahn-Gesellschaft: ,Die
Voraussetzungen, welche bei Begriin-
dung dieses Unternehmens bestanden,
waren, daB8 es nach den damals uberall
in der Presse und in den Stadtvertretun-
gen herrschenden Ansichten den elek-
trischen StraBenbahnen nicht gestattet
sein wiirde, innerhalb der Stadte elektri-
sche Oberleitungen' - anzuwenden ...
Als indes die deutschen Stadte immer
mehr und mehr dazu ibergingen, die
elektrischen Oberleitungen' zu gestat-
ten, stellte sich die technische und wirt-
schaftliche Uberlegenheit der elektri-
schen Straenbahnen mit Oberleitung'
so entschieden heraus, dal wir von der
Durchfihrung der beiden Unterneh-
mungen in der bisherigen Weise abse-
hen muflten.”

' damalige Bezeichnung, heute Fahrdraht
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Rudi Herrmann (DMV), Berlin

Erinnerungen
ans ,, Trusebohle”

Fortsetzung aus ,me" 1/85, S. 8/9

Die Kohlenprdmie

Eines Tages kam morgens Oberlokfiih-
rer Theodor Thorwart in mein Dienst-:
zimmer und meldete, dal nicht gefahren
werden konne, der Heizer sei krank.
Ehe Ersatz rangeschafft war, wiirden die
AnschluBziige in Wernshausen langst
abgedampft sein. Und das im Berufsver-
kehr, der ja schon damals sehr ernst ge-
nommen wurde. ,Trauen Sie denn mir
zu, daf} ich die paar Schippen Kohle in
die Feuerbuchse bringe und die wich-
tigsten Dinge mache, wenn Sie mir sa-
gen, was zu tun ist?" — _Ja, ja“, sagte
unser Oberlokfihrer mit fragendem
Blick. Damit war eigentlich mehr der
Platz auf der linken Seite gemeint. Als
Vorstand als Heizer fahren — ja geht
denn das? Ich nahm meine Arbeitsjacke
vom Haken, und es ging. Naturlich
wurde diese Besonderheit vor allem bei
der Fahrt durch die Dorfer bemerkt.
Nirgends stiel ich auf Anzeichen, daf
mir das geschadet hitte. Im Gegenteil.
Nach Wochen héndigte mir Theodor
schmunzelnd 0,50 Mark Kohlenpramie
aus.

Den Platz auf der linken Lokseite mied
Lokfihrer Albin Brenn wie der Teufel
das Weihwasser. Er war Jahrzehnte als
Heizer gefahren, hatte sich das Lokfih-
rerpatent im wahrsten Sinne des Wor-
tes erarbeitet, war ein groBer Praktiker,
kannte die Maschinen aus dem Effeff.
Wenn Albin diese und jene Schraube
anfaBte, wuBlte er, wann das Wasser
kocht. Also auf der Maschine konnte
ihm keiner was vormachen. Zum Lok-
fuhrer gehort aber die Prifung. Und
der Prifungstag kam unerbittlich. Fur
den lieben Albin wurde das zum Herz-
dricker. An guten Worten zur Beruhi-
gung, an Ratschlagen hat es freilich
nicht gefehlt. Albin meisterte die Hurde
und war, wer will es ihm verdenken, auf
den Lokfihrer machtig stolz. Beim Prii-
fungsgesprach kam er an einer Stelle
nicht gleich auf den richtigen Begriff.
Da hat er in seiner Not dem Betriebsin-
genieur gesagt: ,Fragen Sie nicht so
dumm, ich will’s lhnen zeigen”. Und er
zeigte, wie es richtig funktioniert.

Die Schreiberei liebte Albin nicht so.
Natirlich gehdrte zur Ausstattung eines
Lokfiihrers auch ein Scheckbuch der
Reichsbahn-Sparkasse. Er bat mich im-
mer, den schriftlichen Kram zu erledi-
gen. Damit kam ich mal in Verlegen-
heit. In der Eile hatte ich mein Scheck-
buch mit seinem verwechselt, und
prompt wurde fast eine Untersuchung
wegen Kontolberziehung und Scheck-
betrug draus.

Die Kontrolleure kamen und gingen
Es war angeordnet worden, dal ab

1 Zu den altesteten Dampfloks der DR gehorte die
99 4611. Im Volksmund als Hirsch” bezeichnet,
wurde sie bereits 1891 von A. Jung in Jungenthal
fur die Bréhltalbahn mit der Spurweite von 785 mm
gebaut. 1936 erhielt sie in Dresden einen neuen
Kessel, wurde auf 750-mm-Spur umgebaut und von
der Trusebahn AG anstelle einer vorgesehenen
Eh2t-Lok mit Lutterméller-Endachsen gekauft. Be-
sonderes Kennzeichen dieser Lok war der Hilfs
sandkasten zur rechten Hand des Fiihrers, der bei
der Riickwirtsfahrt das rechte Hinterrad sandete.
Das Fahrverhalten der Maschine war schlecht, sie
pendelte auf der Mittelachse, schlingerte im Gleis
und landete manchmal im Strafengraben. Die Auf-
nahme stammt von 1950.

1. Januar 1950 samtliche Unterlagen
wie bei der DR gefiihrt werden, auch
Versand-, Abgangs- und Empfangsbii-
cher. Im Hauptbuch meines Vorgan-
gers ,trieben die einzelnen Spalten ein
narrisches Spiel”. Am Ende aber stimm-
ten Soll und Haben! Um alles in Reih
und Glied zu bringen, muBte ich von
vorn anfangen. Nun sollten aber auch
schon im ersten Monat meiner Amtszeit
die Kontrollvermerke verschiedener
Ressorts des Amtes die Dienstbicher
und Nachweise im Betriebs- und Ver-
kehrsdienst zieren. Kaum hatte ich mich
an die Luft im Trusegrund gewdhnt,
hielt unangekiindigt der Dienstwagen

vom Amtsvorstand Heinz Gruner. Ge-
schaftspriifung! Ich war ehrlich, und
der Vorgesetzte sah ein, daf es dazu zu
frih war. Spater kam der Stellvertreter,
Herr Fleischhauer, ein ,Maschinen-
Mensch”. Der interessierte sich nicht
vordergrindig fiir den Papierkram, son-
dern bei einem Rundgang hatten es ihm
ein paar zinftige Eichenstimme ange-
tan, die auf der LadestraBe lagen. Sie
waren weder als Uberzéhliges Gut ver-
merkt, noch gab eine Rechnung (ber
ihr Schicksal Auskunft. Keiner wufte
woher sie kamen und was mit ihnen

werden sollte. Sie lagen schon lange.
Der EntschluR des stellvertretenden
Amtsvorstands muB schon auf der Lade-
straBe gefalt worden sein. Wenige
Tage spater ,verabschiedeten” sich die
Eichenstimme und verwandelten sich
in Unterlegklotzer fur die Technik der
Hilfsziige. Vom Bahnmeister, der sich
spater als ,Eigentimer” der Eichen aus-
gab, habe ich viel Schelte bekommen.

Mit unerbittlicher Hartnackigkeit zogen
die Verkehrskontrolleure ihre Kreise.
Ilhr Braunstift war (damals die festge-
legte Farbe fir Kontrollvermerke der
Verkehrskontrolleure) gefiirchtet, viele
Beispiele wurden erzahlt. Mir selbst hat-
ten sich seine Spuren im Hauptbuch
meines Ausbildungsbahnhofs tief ins
Gedédchtnis gegraben. Nachdem der
Vktr (Verkehrskontrolleur) wieder abge-
fahren war, sah jedenfalls der sonst so
allgewaltige  Bahnhofsvorsteher in
Wernshausen nicht mehr durch. Jeden-
falls war er so verwirrt, da er noch die
.Rote Mitze" auf hatte, als er ins Dorf
zum Friseur ging. Wir Stifte haben na-
tirlich heimlich gefeixt.

Jedenfalls wollten Vktr 1 und Vktr 2 hel-
fen, den Reichsbahn-Tarif auf dem Tru-
sebdhnchen grindlich einzufuhren.
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Ihre braunen Stifte waren gespitzt und
die Armelschoner zurecht gelegt. Ich
wurde von der Giiterabfertigung in
Wernshausen vorgewarnt, als einer der
Herren ins Zigle stieg. Ich hatte just bei
einigen Firmen zu tun, um Verstandnis
fir eine zligige Sonntags-Be- und Entla-
dung zu finden. Nattrlich war das Infor-
mationssystem der Eisenbahner den
Kontrolleuren nicht entgangen. Beim
nachsten Versuch wurde eine andere
Variante gewahlt. Von Pappenheim war
Brotterode benachrichtigt worden, da

2

wir hatten noch gar keins. Aber wer
wollte das schon zugeben?

2 Lok 99 4052 am 4. Januar 1958 in Wernshausen.
Diese Maschine wurde 1934 in der sowjetischen
Maschinenfabrik Kriskingo gebaut, gelangte wah
rend des zweiten Weltkriegs auf das heutige Gebiet
der DDR und war auf verschiedenen Strecken im
Dienst. Das Foto entstand kurz vor Abgabe der Ma-
schine an die Schmalspurbahn Nauen - Senzke -
Kriele bei Berlin.

Fotos: G. Malsch (1), Archiv (2)

ein Vktr im Zuge sei. Aber in Brotterode
kam keiner an. Der Vorsteher rief mich
an und sagte, ,der kann nur in Auwal-
lenburg ausgestiegen sein und ist auf
dem Wege zu dir”. So war's.

Eine andere Episode: Wir hatten wahr-
lich schon alle Hande voll zu tun, da
standen obendrein Erfordernisse der
wirtschaftlichen Rechnungsfiihrung ins
Haus. Der damalige Wirtschaftsdirektor
bei der Generaldirektion der DR hatte
fur den Betriebs- und Verkehrsdienst
die Mutterbahnhdfe als bilanzierende
und abrechnende Einheit ,erfunden”.
Unsere zustdndige ,Mutter” war der
Bahnhof Schmalkalden. Der frischge-
backene Vorsteher Karl-Heinz Ditt-
fort (t), zuletzt Vizeprasident der Rbd
Dresden, ging mit dem ihm eigenen
Elan daran, seine ,Kinder" an die Brust
zu nehmen. Ich erinnere mich noch gut
an folgenden Dialog: ,Bis dann und
dann bendtige ich ihr Bahnhofsbuch!”
.Ja" sagte ich, Uberlegte noch und ant-
‘wortete schlielich, ,das brauchen wir
selbst, wir haben bloR ein Exemplar.
Das Bahnhofsbuch ist ja so etwas wie
eine Bibel fir den Bahnhof, ich lege
groBen Wert darauf, dall gerade mo-
mentan richtig damit gearbeitet wird,
nicht jeder kann das abfordern, und die
Durchschrift hat ja das Amt”. Es gab
noch ein kleines Wortgefecht, aber
nach Schmalkalden wurde nichts ge-
schickt, konnten wir auch nicht, denn
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Die Knallkapseln

Beim Sichten und Aufrdaumen fand ich
einige Knallkapseln. Die muflten natir-
lich mal geprift werden. Albin hatte mit
seiner Lok Wagen im Anschlufl Mom:-
mel bereitgestellt und kam leer zurlick.
Das paf}t, drei Kapseln ausgelegt, dann
kam Albin friedlich angefahren. Drei —
fiir unsere Begriffe — méchtige Schlage,
Albin flichtete von der Lok. Das hat er
mir lange lbel genommen.,

Unser erstes Gespriich

Wir hatten schon so einiges hinter uns
gebracht. Die Arbeit am Fahrkarten-
schalter machte Spal, keine gebro-
chene Abfertigung mehr fir Wagenla-
dungen und Stiickgiiter, die Wagenum:-
laufzeit wurde grof} geschrieben (z. B.
wurden in hervorragender Zusammen-
arbeit mit der Firma Luck in einer hal-
ben Stunde 15t gesackter Schwerspat
verladen), die Abfuhr des Manganerzes
klappte, Mdbel gingen zum Termin auf
Reisen, Feuerwehrschlauche der Me-
chanischen Weberei lagen nicht lange
auf dem Guterboden, sowie Gruben-
und Schleitholz wurden rechtzeitig verla-
den. Die Schlittschuhfabrik hatte keine
transportbedingten Ausfélle. Die Erfah-
rungen, die ich in der. Wagensam-
mel- bzw. Wagenunterverteilungsstelle
Wernshausen gemacht hatte, zahlten
sich aus. Kurz: Es lief. Man beobachtete
das Geschehen am Bahnhof nicht mehr

so sehr aus Neugierde, man genof es
mehr. Der Friede, dafl die ehemalige
Privatbahn nun zur Deutschen Reichs-
bahn gehdrte, war geschlossen. Oft zeig-
te sich auch Herr Fuchs, eine respektein-
floBende Erscheinung, Hut, Gehstock,
mit dem gestikuliert wurde, gehorten
dazu. Es war der ehemalige Betriebslei-
ter der Trusebahn bis zu seinem ver-
dienten Ruhestand. Immer hatte ich auf-
merksam und freundlich gegruft, aber
zu einem Gesprach war es bisher nicht
gekommen. Dann war es soweit ,Herr
Vorstand, wie macht sich denn mein
Sohn”, wandte sich der Gber 70jahrige
Betriebsleiter i. R. eines Tages an den
20jahrigen Vorsteher. Junior Fuchs, ein
hochqualifizierter Werkzeugschlosser,
Uber 40 Jahre alt, war Heizer auf der
Trusebahn. Der Vater hatte nicht eher
Ruhe gegeben, bis der Sohn seine
Werkbank mit der Kohlenschippe ver-
tauschte. Ich konnte nur Gutes sagen.
Der Betriebsleiter zwirbelte zufrieden
an seinem Bart, lud mich zu einem
Abendessen ein und erkundigte sich
beilaufig nach einem Bismarck-Bild, das
mal in seinem Dienstraum hing. Das
Hausgeschlachtete schmeckte, und der
selbstgemachte Wein mundete. Der Be-
triebsleiter i. R. hatte viel Interessantes
zu erzdhlen, z. B. mit welchem Elan die
Bahn nach 1945 von der Bevdlkerung
wieder aufgebaut wurde, wie fir diese
Aktion extra Zigarren gemacht wurden.
So richtig in Fahrt bemerkte er, daf}
mein Glas leer war. ,Merkt ihr denn
nicht, dafl der Herr Vorstand nichts
mehr im Glas hat", herrschte er Frau
und Tochter an und holte zur nichsten
Begebenheit aus, erkundigte sich nach
dem Enkelsohn, der einen Teil seiner
Berufsausbildung auf unserem Bahnhof
absolvierte. Es war ein sehr schoner
Abend.

Wihrend eines Kadergespriachs Anfang
der 70er Jahre erkundigte man sich,
was ich denn schon so alles bei der
Bahn gemacht habe. Auf die prakti-
schen Erfahrungen eingehend, sagte
ich, daB die Zeit bei der Trusebahn eine
gute Schule war, die ich nie und nim-
mer missen mdochte. Vielleicht ist des-
halb auch so manches lebendig geblie-
ben, an das man sich gern erinnert. Seit
mehr als 25 Jahren sind die vertrauten
Gerdusche und Geriliche im Truse-
ground Vergangenheit. Der léstige
Liarm und die ,Diifte” der Zwei- und
Viertakter beherrschen die Szenerie.
Doch die Erinnerung an die Geschich-
ten vom Bohle bleibt — sicher noch
lange.

Ende der Beitragsfolge
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SVT nach wie vor
im Dienst

Im September 1981 verkehrten die be-
liebten Triebwagenziige der Bauart Gor-
litz (BR 175) letztmalig planmaBig zwi-
schen Karlovy Vary und Berlin bzw.
Leipzig. DaR sie nun nur noch zeitweise
im Streckendienst anzutreffen sind, ist
leicht zu erklaren. Lokbespannte Zlge
kénnen nun einmal wesentlich mehr
Reisende befordern als zwei Triebwa-
geneinheiten der Bauart Gorlitz. Samtli-
che Fahrzeuge gehdren nach wie vor
noch zum Bestand der DR und stehen
vorwiegend fiir Sonderzugleistungen,
auch im internationalen Verkehr mit
den skandinavischen Landern, bereit.

1985 verkehren die beliebten Triebwa-
gen auBerdem wieder zeitweilig auf der
Relation Berlin—Bautzen—Berlin. Die auf -
dieser Seite gezeigten Fotos sind aller-
dings schon Historie. Sie zeigen die
Triebwagenziige wahrend der letzten
Wochen im Einsatz als »Karola« bzw.
nKarlex«. }
2 3

1 Ex 66 auf dem Syratalviadukt bei Plauen am
5. September 1981

2 Von Crimmitschau aus beginnt die steigungsrei-
che Strecke bis hinauf nach Bad Brambach an der
Grenze zur CSSR. Diese Aufnahme zeigt Ex 67 am
24, September 1981,

3 Bei Jocketa im Vogtland war diese interessante
Windmiihle taglich vom Triebwagenzug aus zu se-
hen. Hier der Karlex am 24, September 1981 als
Ex 66.

4 Der Ex 69 am 6. September 1981 auf dem Ge-
biet der CSSR. Zwischen Sokolov und Karlovy Vary
wurde in den 70er Jahren die Eisenbahn neu tras-
siert. Dabei entstand der Tunnel.

Fotos: R. Heinrich, Steinpleis
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1 Die beiden Diesellokomotiven der Waldeisen-
bahn Nagybérzsony. Die etwas grofiere Schwester
gibt der .Kleinen” (E 03-068) einen ,Schubs”, damit
der Dieselmotor anspringt!

2 Offener Wagen mit Langsbénken. Er dient zur
Beférderung der Waldarbeiter und steht neben
dem Lokschuppen von Nagybdrzsény. Im Hinter-
grund der Aussichtswagen fir den &ffentlichen Per-
sonenverkehr

3 Der Nachmittagszug steht abfahrbereit in Nagy-
bérzsony

4 Geschlossener Personenwagen mit Ofenhei-
zung. Er dient fir die Beforderung der Waldarbei-
ter bei schlechtem Wetter.

5 Der Zug erreicht den Endpunkt der Bahn, die
Station Nagyirtas
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Dr.-Ing. Karlheinz Uhlemann, Dresden

Die
Waldeisenbahn
von Nagyborzsony

Plant man als Eisenbahnfreund eine Ur-
laubsreise, dann gehoren neben Autoat-
las, Wanderkarten und Reisefiihrern un-
bedingt Kursbiicher und Streckenplane
der Eisenbahn zu den Planungsunterla-
gen. Mit etwas Kompromifbereitschaft
gelingt es meist, die Vorstellungen und
Wiinsche der ibrigen Familienmitglie-
der mit dem Besuch interessanter Eisen-
bahnobjekte in Einklang zu bringen.
Auf diese Weise wurde auch eine kleine
ungarische Schmalspurbahn, die Wald-
eisenbahn von Nagyborzsény, aufge-
stobert. Im Kursbuch der MAV ist sie
unter der Nummer 518 zu finden. Die
500er Nummer verrat, da es sich um
eine Waldbahn der AEV (Allami Erdei
Vasut — Staatliche Waldeisenbahnen)
handelt. Sie hat die bei ungarischen
Schmalspurbahnen (bliche Spurweite
von 760 mm und liegt isoliert vom ibri-
gen Eisenbahnnetz mitten im B&rzsony-
Gebirge, etwa 80 kme nérdlich von Bu-
dapest. Mit Hilfe einiger Wegweiser in
dem kleinen Dorf Nagybdrzsony ist die
Bahn bald gefunden. Der Bahnhof befin-
det sich etwa 500 Meter hinter dem Ort.
Noch heute dient diese Bahn werktags
der Holzabfuhr aus den ausgedehnten
Laubholzwildern dieses Mittelgebirges.
Der bescheidene Wagenpark laft den
SchluB zu, daB das Guteraufkommen
nur gering ist.

FahrplanméBiger Reiseverkehr

in den Wald

An den Wochenenden und Feiertagen
des Sommerhalbjahres findet fir die
zahlreichen Touristen und Urlauber ein
offentlicher  Personenverkehr statt.
Zweimal taglich zieht dann die ,Mini-
Diesellok” mit der Nummer E 03-068 ei-
nen Uberdachten Aussichtswagen mit
Langsbdnken von Nagyborzsony Uber
Kisirtas zum Endpunkt Nagyirtas (so der
amtliche Stationsname laut Kursbuch —
auf dem kleinen Stationsschild liest man
dagegen Vizvalaszto) und zuriick. Auf

Nagyirtds

Kisirtds
&L km

1.Spitzkehre

ehemalige
Ladestelle mit

Rampe

6 Lage der Waldbahn von Nagyborzsony (un
maBstablich)

7 Dieser offene Arbeitswagen besteht aus einem
Truck mit Handbremse und einem selbstgezimmer-
ten einfachen Holzkastenaufbau

der 8 km langen Strecke wird bei stén-
digem Anstieg ein Hohenunterschied
von etwa 200 Metern Uberwunden. Der
auffallend leichte Oberbau veranlalte
uns (natiirlich nicht wéhrend der Fahrt)

die Hohe des Schienenprofils zu mes-

sen: 70 mm! Unmittelbar vor der Station

{vizvalaszto]

2.Spitzkehre

Nagybérzsony

Zum Sagewerk
ek

Lokschuppen
zum Ort —e=

Kisirtas befindet sich eine Spitzkehre,
einen knappen Kilometer weiter eine
zweite. Mit dieser Gleisfihrung verlaBt
die Bahn das Tal und gewinnt auf en-
gem Raum betrichtlich an Hohe. Auf
dem Streckenabschnitt zwischen den
Spitzkehren wird der Wagen gescho-
ben. Ein Ausweichgleis knapp oberhalb
von Kisirtas ist véllig iberwachsen und
offenbar schon lange nicht mehr in Be-
trieb. -

Nach etwa einer Dreiviertelstunde er-
reicht der Zug holpernd den mitten im
Wald gelegenen Endpunkt der Strecke.
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Ein Rastplatz, eine Schutzhitte, ein Toi-
lettenhéuschen und ein mit Knippel-
holz beladener Wagen — das ist weit
und breit alles! Daflr kreuzen sich hier
oben in 500 Meter Hohe alle wichtigen
Wanderwege des Borzsény-Gebirges.
Die Strecke ist mit einem Gleisdreieck
abgeschlossen, das auf eine frihere
Weiterfiihrung der Strecke schlieRen
laBt. Es ist jedoch ziemlich Uberwach-
sen und wird auch nicht zum Umsetzen
der Lok benutzt. Hierfir steht kurz vor
dem Endpunkt ein gesondertes Aus-
weichgleis zur Verfiigung.

Brombeeren neben dem Gleis

Fir Ortskundige reicht die Zeit bis zur
Rickfahrt des Zuges gerade aus, um
sich von irgendwoher Getranke zu be-
schaffen. Wir aber fotografieren, ,un-
terhalten” uns mit dem Lokfiihrer (der
perfekt ungarisch spricht!) und nutzen
anschlieBend das willkommene Ange-

-
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@ Trittbrett nicht dargestellt

AEV

Waldeisenbahn Nagybdrzsony (UVR]

M 1:87

bot an Brombeeren unmittelbar neben
dem Gleis.
Die Rickfahrt beginnt dann planmiRig
mit 10 Minuten Verspdtung. Die im
Kursbuch vermerkte Fahrzeit ist so
groBziigig bemessen, daR man trotz-
dem pinktlich wieder den Ausgangs-
punkt Nagybdrzsony erreicht. Auch ein
unplanmaBiger Halt auf freier Strecke,
der einigen Wanderern die Mitfahrt er-
maoglichen soll, andert daran nichts.
Zum Aussteigen halt der Zug schon
kurz vor der ersten Weiche des Bahn-
hots Nagybdrzsény. Und das hat seinen
guten Grund: Hier kann die Lok nicht
umsetzen. Das Maschinchen wird des-
. halb abgekuppelt und fahrt auf das Lok-
schuppengleis. AnschlieBend 1aRt der
Bremser oder Schaffner die handge-
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8 Personenwagen zur WaldarbeiterbefGrderung,
ausgestattet mit Ofenheizung

9 Am Endpunkt Nagyirtas (Vizvalaszlo) steht ein
Touristenzug, bestehend aus der Lok und einem
Wagen, zur Rickfahrt bereit. Die kleine Diesellok
“ist vollig vom Schutzdach der Rastbanke verdeckt.

10 Lokschuppen mit Werkstatt in Nagybdrzstny.
Im Bild links der vierachsige offene Personenwa-
gen fir die Waldarbeiterbettrderung.

11 Offener Personenwagen mit Langsbanken zur
Waldarbeiterbeforderung

12- Vierachsiger Wagen fir Kniippelholztrans-
porte. Je ein Truck mit und ohne Handbremse
wurden durch eine Holzbalkenkonstruktion ver-
bunden.

Fotos und Zeichnungen: Verfasser
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bremsten Wagen - ermdglicht durch
die im Gefille liegenden Gleisanlagen —
auf das gewiinschte Gleis ablaufen. Der
Lokschuppen besitzt auf beiden Stirn-
seiten Tore, das Gleis fuhrt durch den
Schuppen hindurch.

Abb. 6 zeigt den gesamten Gleisplan
der Waldeisenbahn schematisch. Die
Prellbécke wurden nicht etwa verges-
sen — es gibt sie nicht! Kénnte der Plan
nicht als Vorbild fiir das Modell einer
Schmalspuranlage mit Waldbahnmotiv
dienen? Die geringe Ausdehnung des
Gleisnetzes 1aBt eine relativ realistische
Nachbildung im Modell zu. Die Fotos
und die MaBzeichnungen einiger Wa-
gen sollen dazu weitere Anregungen

vermitteln. Als Zuglok ist jede kleine
Dampf- und Diesellok geeignet, ein-
schliellich Eigen- und Umbauten, denn
auch beim Vorbild ist bei Waldeisen-
bahnen alles erlaubt. Der Wagenpark
ist gar nicht so eintdnig, wie man zu-
nachst vermuten kénnte. Natiirlich be-
steht er in erster Linie aus kleinen Dreh-
schemelwagen mit oder ohne Hand-
spindelbremsen. Es gibt aber auch in-
teressante Fahrzeuge zur Waldarbeiter-
beforderung und fiir den o6ffentlichen
Personenverkehr sowie einige Arbeits-
wagen. Die Aufbauten dieser Wagen
sind oft in eigener Bahnwerkstatt ent-
standen.

Ein Besuch lohnt sich

Vielleicht aber regt dieser Beitrag ei-
nige Leser an, ebenfalls die Waldeisen-
bahn von Nagybdrzsény zu besuchen.
Leider sind bisher keine weiteren Anga-
ben Uber die Geschichte und genauere
technische Daten bekannt. Mit einer
baldigen Betriebseinstellung ist wohl
nicht zu rechnen. Einige Fahrzeuge
wurden erst 1983 erneuert, und hinter
dem Lokschuppen warten zwei starkere
zweiachsige Dieselloks auf ihren Ein-
satz. Es handelt sich dabei um den von
zahlreichen Wald- und Wirtschaftsbah-
nen Ungarns her bekannten Typ.

Die baulichen Anlagen des Bahnhofs
Nagybdrzsény umfassen auBer dem er-
widhnten Lokschuppen noch einen
kleinen Wagenschuppen sowie ein hol-
zernes Toilettenhduschen. Ein Rastplatz
am Wald ladt zum Verweilen ein.

Teststrecke
in der CSSR

Die Probestrecke — auch als Ver-
suchsring bezeichnet — wurde
am 5. Juni 1963 in der Ndhe des
Dorfes Cerhenice eréffnet. Der
GleisanschluR befindet sich im
Bahnhof Velim der Hauptstrecke
Praha-Kolin (siehe Abb.). Die
Lange aller Gleisanlagen des
Versuchsrings betragt

13,2766 km. Im Jahre 1965 wur-
den sie elektrifiziert. Fiir Probe-
fahrten stehen Spannungen von
1500 V bis 3000 V (Gleichstrom)
und 25 000 V/50 Hz zur Verfi-
gung. Auf dieser Teststrecke
werden Wagen, Fahrgestelle,
hin und wieder auch die Metro-
wagen und natirlich auch neue

zige mit Riggenbach-Gegen-
druckbremsen ausgestattet war,
eingesetzt. 1983 feierte man nun
das 20jéhrige Bestehen der Test-
strecke. So gab es anlaBlich die-
ses Jubildaums als besondere At-
traktion Sonderfahrten fiir die
Offentlichkeit. Sie erfreuten sich
so groBen Zuspruchs, daR wei-
tere im Oktober und November
1984 stattfanden.

Fou.

Rollendes Restaurant
In Melbourne (Australien) wurde

Lokomotiven gepruft. Folgende
Rekordgeschwindigkeiten wur-
den in den zurickliegenden 20
jahren erreicht: 1964 mit der
CSD-Damptlok 498.106

164 km/h, 1965 mit der DR-

Dampfiok 18 201 174 km/h, mit
der Skoda-Lok E 469.3030

219 km/h und mit der Diesellok
T 499.0002 178 km/h.

In letzter Zeit fanden Testfahrten
mit Zweisystem-Loks von Skoda

(BR ES 499.1) statt. Zu den Pro-
belokomotiven gehdrten auch
die S 669.0, T 499.0001 und

T 499.0002 sowie die E 469.3030.

Friher wurde als Bremslok die
Dampflok 556.0329, die als ein-

ein Stralenbahnwagen zu einem
rollenden Restaurant hergerich-

tet. Dieser Wagen verkehrt funf-
mal taglich zu Rundfahrten Gber

das StraBenbahnnetz.

CS.
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Dipl.-Ing. Ok. Uwe Erler, Dresden

Die Eisenbahntechnische
Tagung 1924

1. Teil

Bereits vor ldngerer Zeit baten uns meh-
rere Leser, einen Beitrag (ber die im
Jahre 1924 stattgefundene Eisenbahn-
technische Tagung zu verdffentlichen,
da dariiber wenig bekannt sei.

Mehr dagegen ist die mit dieser Veran-
staltung erdffnete eisenbahntechnische
Ausstellung auf dem Bahnhof Seddin,
die vom 21. September bis 19. Oktober
1924 nahezu 400 000 Besucher anzog,
in den Blickpunkt der Offentlichkeit ge-
‘raten. Dariiber soll in diesem Beitrag al-
lerdings am Rande die Rede sein. Uns
geht es darum, (ber die politische, 6ko-
nomische und technische Bedeutung
der Tagung selbst zu berichten, war sie
doch zweifellos ein Héhepunkt in der
nunmehr 150jdhrigen Geschichte der
Eisenbahnen auf deutschem Boden.

Umfeld, Zustandekommen

und Funktion der Tagung

Das Jahr 1924 brachte der deutschen Ei-
senbahngeschichte eine Reihe bedeut-
samer Ereignisse. Sie pragten die wei-
tere Entwicklung der Eisenbahn beson-
ders nachhaltig. Am 30. August 1924
erlieR das Deutsche Reich ein Gesetz,
kraft dessen die Betriebsrechte fir die
reichseigenen Eisenbahnen an eine pri-
vatkapitalistisch  organisierte  Gesell-
schaft (bertragen wurden. Bis zum
1. Oktober 1924 Ubernahm die neu ge-
bildete Aktiengesellschaft mit dem Fir-
mennamen ,Deutsche Reichsbahn-Ge-
sellschaft” den Betrieb. Der Staat iiber-
lieB ihr sein gesamtes Reichsbahnver-
mogen. Dazu gehdérten alle Grund-
stiicke, ortsfesten Anlagen, Triebfahr-
zeuge und Wagen sowie das gesamte
Inventar.

Doch bereits am 12. Februar 1924 voll-
zog sich eine erste Anderung am ver-
waltungsmaBigen Status der Reichs-
bahn mit der Bildung des Unterneh-
mens ,Deutsche Reichsbahn” per Not-
verordnung. Dadurch wurde die Ge-
schéftsfiihrung der Eisenbahn aus dem
Reichshaushalt herausgeldst, um vor
allem einen mit dem Ende der Inflation
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drohenden finanziellen Zusammen-
bruch durch eine genau kalkulierende
Wirtschaftstihrung abzuwenden.

Sollten mit dem ,Unternehmen Deut-
sche-Reichsbahn” nur die Prinzipien pri-

vatkapitalistischer ~ Wirtschaftsfiihrung
durchgesetzt werden, so schien mit
dem 1. Oktober 1924 eine weiterge-

hende Privatisierung des Eisenbahnbe-

triebs erfolgt zu sein. Die Ursache dafiir

lag in der Neuregelung der Reparations-

zahlungen, die Deutschland nach dem

ersten Weltkrieg an England und Frank-

reich zu leisten hatte. Unter Federfiih-
rung des amerikanischen Finanzma-

samer wurde indessen die Unterneh-
mensfiihrung nach privatkapitalistischer
Manier. Das hatte viel groRere Bedeu-
tung bei der Erflllung des Dawes-Plans
und der weiteren technischen und wirt-
schaftlichen Entwicklung der Reichs-
bahn.

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
wurde mit Reparationsschuldverschrei-
bungen von 11 Milliarden Goldmark be-
lastet, fir die ab dem vierten Jahr ihres
Bestehens jeweils 660 Mill. Goldmark
zur Verzinsung und Tilgung abzufiihren
waren. Fir die drei Anlaufjahre sah der
Plan niedrigere Satze vor. Im Falle des
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gnats und Politikers Dawes entstand ein
Plan, nach dem die Deutsche Reichs-
bahn den Hauptanteil der Zahlungen
aufbringen muflte. Dafiir war eine Be-
triebsgesellschaft nach dem Muster
eines Privatunternehmens erforderlich,
die das vorrangige Streben nach Ge-
winn zu garantieren hatte. Das Deut-
sche Reich setzte Diplomatie und Ge-
setzgebung in Gang, um nach der Erfiil-
lung der Dawes-Plan-Forderungen
trotzdem die vollstandige Beherrschung
der Reichsbahn zu behalten. Eigentii-
mer blieb das Reich ohnehin, da nach
dem Plan nur die Betriebsrechte an eine
Aktiengesellschaft zu (bertragen wa-
ren. Doch auch in der Betriebsgesell-
schaft wurde der Staat, repréasentiert
durch die Reichs- und Linderregierun-
gen, fast alleiniger Aktiondr. Dazu si-
cherte sich der Staat lber besondere
Gesetzeskonstruktionen eine direkte
EinfluBnahme auf die Unternehmens-
fihrung, was nach der damals gelten-
den Gewerbegesetzgebung an sich
nicht moglich gewesen ware. Man ver-
suchte also, die verwaltungsmaRigen
Folgen aus dem Dawes-Plan so gering
wie méglich zu halten. Wesentlich wirk-

1 Lokbeschatfungen (Saulen) und Gesamtausga-
ben tir die Fahrzeugbeschatfung (Linien) bei den
Landerbahnen der DR und der DRG von 1910 bis
1932

2 Die Turbinenlok von Krupp absolvierte 1824
ihre ersten Probefahrien. Das Foto zeigt sie im Ur-
sprungszustand.

3 Ausristungen zum Verfeuern von Kohlenstaub
bei einer Lok der New-York-Central Ry. zu Beginn
der Versuche im Jahre 1915

Nichtaufbringens der Zahlungen droh-
ten dem Reich finanzielle Sanktionen.
Zur Kontrolle der Betriebsgesellschaft
behielt sich der aufsichtsfiihrende Treu-
hander die Vergabe von 9 der 18 Sitze
fir den neu geschaffenen Verwaltungs-
rat als geschaftsfUhrendes Gremium
vor. Vier der Platze muBten mindestens
von Ausldndern besetzt sein.

Damit erhielt das deutsche Eisenbahn-
wesen eine komplizierte 6konomische
Aufgabe angelastet, die den Hinter-
grund fir alle Aktivitaten jener Epoche
bildete.

Das traf auch fur die im Jahre 1924 statt-
gefundene Eisenbahntechnische Ta-
gung zu, wenngleich es keine unmittel-
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bare Beziehung zwischen der verwal-
tungsmaRigen Umgestaltung der
Reichsbahn und der Tagung gab. Im
Namen des Veranstalters, des Vereins
Deutscher Ingenieure (Vdl), schrieb
dessen Direktor Prof. Conrad Mat-
schoss zum Zustandekommen der Ta-
gung:

.Die Ausbreitung und Vertiefung tech-
nischer Arbeit zeitigen im Vdl das Be-
durfnis, auch auBerhalb der Jahresver-
sammlungen einzelne Fachgebiete in
grofen wissenschaftlichen Tagungen
zusammenfassend zu bearbeiten. So
fand als erster Versuch 1923 die Diesel-

2

maschinentagung, im Jahre 1924 die
iiberaus stark besuchte Hochdruck-
dampftagung des Vdl statt. Schon
bevor der gute Erfolg dieser Tagung
weiteren Kreisen gezeigt hatte, daf die-
ser Weg dem heutigen Bedirfnis ent-
sprach, war der Gedanke erortert wor-
den, die ... Eisenbahn in den Mittei-
punkt einer groflen wissenschaftlichen
Veranstaltung zu stellen. Der Verein
hoffte, hierdurch auch die personlichen
Beziehungen zu den innerhalb der
Reichsbahn arbeitenden Fachgenossen
wieder enger zu knipfen. Eine Ausspra-
che mit den maRgebenden Kreisen der

Reichsbahn gab die GewiBheit, daR auf
die Unterstiitzung der Reichsbahn in vol-
lem Umfang gerechnet werden konne....
Die sofort eingeleiteten Verhandlungen
mit den flir die Ausstellung maBgeben-
den Kreisen der Industrie zeigten, dal
auch hier volles Verstandnis fur die Be-
deutung der Veranstaltung zu finden
war.”

Weiter schrieb Matschoss, daf vorran-
gig jene Gebiete des Eisenbahnwesens
behandelt wurden, bei denen die neu-
sten technischen Entwicklungen wirt-
schaftlich giinstige Ergebnisse verspra-
chen. Diese Hauptforderung entstand

aufgrund der Reparationsleistungen,
die von der Reichsbahn zu erfiillen wa-
ren.

Der Prasident einer Reichsbahndirek-
tion, Hammer, der fiir die Veranstaltung
die Kontakte - zur Industrie knipfte,
wurde (brigens dann von der Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft zum Lei-
ter der Einkaufsabteilung berufen.
Wahrend der Eisenbahntechnischen Ta-
gung sollten die neusten technischen
Errungenschaften vorgefiihrt werden.
AuBerdem war vorgesehen, im interna-
tionalen Erfahrungsaustausch die Wirt-
schaftlichkeit der neuen Mittel zu eror-

tern. Die Reichsbahn interessierte sich
sehr stark fiir derartige Neuerungen,
denn nur durch geschickte Rationali-
sierung konnte ein hoher Gewinn zur
Abdeckung der Reparationszahlungen
erwirtschaftet werden. Und natiirlich
setzte die Industrie groBe Hoffnungen
in die Tagung. Sie nutzte die Gelegen-
heit, um fir ihre bisher géngigen Pro-
dukte zu werben und fir Neuent-
wicklungen Markte zu erschlieBen. Da-
bei war den Vertretern der eisenbahn-
orientierten Industrie bewuBt, daR ihr
der Absatz an ein exakt kalkulierendes
Unternehmen schwerer fallen wiirde,

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
wiirde fortan nur genau so viel kaufen,
wie der rationelle Betrieb verlangt. Be-
schaffungsprogramme, die als Staatsin-
vestitionen vorrangig die Absatze der
Industrie steuerten und oft iiber den Be-
darf der Deutschen Reichsbahn bzw.
vor 1920 der Linderbahnen hinausgin-
gen, waren nun nicht mehr zu erwarten
(Abb. 1). Damit wiirden die wichtigsten
Einnahmequellen nun spérlicher flie-
Ren. Eine Strukturkrise war in der sich
iiberdimensional entwickelten deut-
schen Eisenbahn-Industrie unausbleib-
lich, falls es den Unternehmern nicht
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geldnge, Auftrage fir Rationalisierungs-  erwirkten, deren Bemilhen um ein ho- doch der Bedarf nach besseren Trak-
investitionen zu erlangen. hes technisches Niveau internationale tionsmitteln an. Auf der Tagung selbst
Es ging also um weit mehr als den allei- Beachtung fand. Dem Tagungsanliegen erweckten die anderen Traktionsarten
nigen Erfahrungsaustausch Uber neuar- gemal gehorte die Bewertung der Wirt-  sogar den Anschein einer starkeren Po-
tige Entwicklungen oder um das Durch-  schaftlichkeit stets mit zum Diskussions- ~ sition, als ihr in der Praxis zundchst zu-
setzen des technischen Fortschritts. Mit  inhalt. Es gab sogar Vortrdge die aus- kam. Mit den Entwicklungsmaoglichkei-
der Reichsbahn und der Eisenbahn-In-  schlieBlich 6konomische Probleme be- ten fiir gewohnliche Kolbendampfloko-
dustrie standen sich zwei Kontrahenten inhalteten. Dr. K. Tecklenburg stellte motiven beschéftigte sich der ange-
gegenuber. Beide standen vor schwieri- unter dieser Thematik ein neues Rech- hende Dezernent fir die Entwicklung
gen oOkonomischen Problemen und nungssystem zur Wirtschaftlichkeitsbe- der Einheitsdampflokomotiven R. P.
suchten mit Hilfe der Tagung einen L6- stimmung des Eisenbahnbetriebs vor, Wagner in seinem Vortrag. Er muBte re-
sungsansatz. Die gewiRl nicht zuletzt worauf tiefgehende  Erdrterungen siimieren, daR mit Einfiihnrung der Heif-
vom Berufsethos des Ingenieurs getra- folgten. dampftechnik um die Jahrhundert-
genen aufwendigen Vorbereitungen Insgesamt wurden an funf Vortragsta- wende die letzte entscheidende warme-
fihrten alle Interessenten in einer Ver- gen 48 Referate mit anschlieBenden wirtschaftliche Verbesserung in den Lo-
4

‘'

anstaltungsreihe zusammen, die in ih- Diskussionen zu nachstehenden The- 4 Entwurfszeichnungen fur eine 2C-Personenzu:
rem Umfang und in der Ausstrahlung menkreisen gehalten: ok e Siiheltslimie

bislang einmalig in der Eisenbahnge- Dampflokomotiven, elektrische Loko- 5 7, den Ausstellungsexponaten gehbrte auch
schichte geblieben ist. motiven, Thermolokomotiven und Son-  diese 900-mm-spurige Baulok der Bauart Bu 27

In seinem Eroffnungsreferat zur Eisen- derantriebe, Massengutverkehr und

bahntechnischen Tagung ging der da- Giiter-Zubringerverkehr, elektrischer ‘Z_“:'Ch“”"q‘e“' Varhasr (1), 3ammbog Vorise
malige Reichsverkehrsminister Oeser Bahnbetrieb, Zubehor und Baugruppen foros: Sammlung Verfasser (2 und 3); M. Rauer,
auch auf die Frage ein, ob die Deutsche  der Fahrzeuge, Signal- und Sicherungs-  Dresden (5)

Reichsbahn-Gesellschaft weiterhin so  wesen, Rangierbetrieb, Werkstatten

groBziigig dem technischen Fortschritt und Normung der Fahrzeuge, Wirt- komotivbau ibernommen wurde. Wei-
zum Einsatz verhelfen wird, wie das bis-  schaftlichkeit des Eisenbahnbetriebs so-  tere, fiir ortsfeste Dampfmaschinen ge-
her geschah: ,Der technische Zustand  wie Oberbau, Briicken- und Tunnelbau.  schaffene Neuerungen lieBen sich in-
wird also nur im Rahmen der finanziel-  An der Tagung nahmen tiber 5000 Inter-  folge der Masse- und Raumbeschrén-
len Méglichkeiten gefordert werden essierte teil. Anwesend waren auch kungen nicht mehr nutzbringend auf
konnen. Das mag fir manchen Erfinder etwa 500 profilierte Ingenieure aus na- die Lokomotive ubertragen. Folglich
schmerzlich sein... Ich bin nicht der hezu allen européischen Léndern, aber  konnte Wagner nur noch Detailverbes-
Meinung, daB die technische Entwick- auch aus den USA, aus Japan, China serungen vorschlagen, die eine gering-
lung der Reichsbahn nun zum Stillstand  und der Tirkei. fugige Anhebung des Wirkungsgrades
kommen wird, aber sie kann nur voran-  Aus allen Bereichen wurde (iber bedeut- erbrachten. Dazu gehérten die Speise-
gehen, wenn bei einer Anderung des same Neuerungen berichtet; denn auch wasservorwarmung mit neu durchgebil-
technischen Zustands die entstehenden auf dem Gebiet der Eisenbahntechnik deten Anlagen und ein neues tiefliegen-
Kosten in absehbarer Zeit amortisiert gab es Herausragendes zu nennen, das  des Blasrohr. FEs ermoglichte eine
werden konnen... Die Frage, ob den gekennzeichnet war durch intensive Dampfexpansion im Zylinder bis auf
Dampflokomotiven mit der HeiBdampf- wissenschaftliche Studien und die Ein- 0,07 at (bisher 0,25 at), wobei aber im-
lokomotive ein Ende bereitet wird, ob filhrung neuartiger technischer und  mer noch geniigend Saugzug zum Ent-
die Ollokomotive einen wichtigen Fort: technologischer Prinzipien. In Verbin- fachen des Feuers entwickelt werden
schritt bringt, ferner die Frage des elek- dung damit kamen vermehrt neue Ener-  konnte. Die Einheitsdampfloks erhielten
trischen Betriebs, das alles sind Pro- giequellen oder Informationstriger fiir dann auch diese Anlagen. AuBerlich
bleme, die nicht ruhen dirfen, sondern den Eisenbahnbetrieb zum Einsatz.  waren sie am groRen Schornsteindurch-
an denen wir weiterarbeiten missen Uber einige in den Vortrdgen populari- messer und an den Windleitblechen
und zu denen noch weitere Aufgaben, sierte Neuerungen soll im folgenden zum Wegtreiben des nun mit weniger

wie z. B. die innere Organisation der berichtet werden. Energie austretenden Abdampfes er-
Reichsbahn treten.” kennbar. AuBerdem behandelte Wag-
Die nunmehr differenziertere Stellung  Ringen um bessere Warmewirtschaft - ner einige Umbaumadglichkeiten, nach
zum technischen Fortschritt zeigt, wie der Triebfahrzeuge denen der nach wie vor betrachtliche

die Veranderungen in der Unterneh- Noch stand die konventionelle Dampf-  Anteil alter NaRdampfmaschinen war-
mensfihrung eine verdnderte Orientie-  lokomotive im Mittelpunkt der Betrach- mewirtschaftlich zu verbessern war.
rung der Technikpolitik bei einer Bahn  tungen. Uniibersehbar kiindigte sich je- Die Erhohung des Wirkungsgrades und
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damit die Senkung der Brennstoffkosten
waren das Ziel vieler Vorschlige fir
technische Verbesserungen. Da man fir
die normale Dampflokbauart keine gang-
baren Wege mehr sah, mehrten sich die
Versuche mit Sonderbauarten. Turbi-
nen in Lokomotiven oder Triebtendern
versprachen eine Steigerung des Wir-
kungsgrades durch die Ausnutzung der
Dampfexpansion ‘bis in das Vakuum.
Wagner empfahl einen Triebtender mit
Kondensation, der den Abdampf norma-
ler Loks weiter nutzen sollte und auBer-
dem eine Leistungssteigerung bei vor-
handenen Baureihen erbracht hatte. Ein
5

derartiger Tender wurde spater an ei-
ner BR 38" erprobt. Zur Reife ge-
langte er nicht. Ebenso erging es den

beiden Turbinen-Versuchsloks. Von
Krupp (Abb. 2) lagen zur Tagung bereits
erste Versuchsergebnisse vor; zur Fer-
" tigstellung der Lok bei Maffei kam es
erst 1926. Auch die abgehandelte Hoch-
drucktechnik konnte in der Praxis nicht
die hohen Erwartungen bestatigen.
Der mit Abstand beste Wirkungsgrad
muRte bereits auf der Tagung 1924 der

Diesellokomotive zugebilligt werden,
Der Moskauer Professor Lomonossow
berichtete Gber die Versuchsergebnisse
einer von ihm entworfenen und in der
Maschinenfabrik ERBlingen gefertigten
diesel-elektrischen Lokomotive, die in
den wasserarmen Regionen Mittela-
siens im Versuchseinsatz stand. Nach
den Worten Lomonossows war diese
Maschine den russischen Fiinfkuppler-
Standardgiiterzugloks in den Betriebsei-
genschaften und in der Wirtschaftlich-
keit uberlegen. Der urspriingliche Ge-
samtwirkungsgrad von 26 % konnte
nach einigen Umbauten sogar noch auf

29 % gesteigert werden. Allerdings war
die Dieselloktechnik noch zu kompli-
ziert, zu storanfallig und zu teuer, so
dal sie selbst in der Sowjetunion mit ih-
ren reichen Erddlvorkommen noch
keine Ablosung der Dampftraktion ein-
leiten konnte.
Die Kosten fur die Energietrager sind
neben dem technischen Wirkungsgrad
- der Traktionsarten auch noch heute ein
wesentlicher EinfluRfaktor auf die Hohe
der Zugfdrderungskosten. Lebhafte Dis-

———

kussionen gab es nicht nur {ber die
Diesellokomotive und verschiedene
Vorschlage tber andere Betriebsstoffe
fur Verbrennungsmotoren (z. B. Koh-
lengas fir Triebwagen). Besonders ver-
folgten die Techniker auch Ausfihrun-
gen iber die Kohlenstaubfeuerung. Ein
Ingenieur aus New York berichtete liber
erfolgreiche Versuche mit dieser Feue-
rungsart bei US-amerikanischen Bahn-
verwaltungen und stellte technische
Einzelheiten vor (Abb. 3). Besonderes
Interesse bei den Vertretern der Reichs-
bahn fanden die genau bestimmten
wirtschaftlichen Resultate bei Verwen-
dung des billigen Braunkohlenstaubs.
Als Deutschland mit den abzutretenden
oder unter Fremdaufsicht gestellten Ge-
bieten nach dem ersten Weltkrieg be-
deutende Steinkohlenreviere verlor,
muBte man der Braunkohle als Energie-
tréger groBere Beachtung schenken.
Die Erkenntnisse der Tagung befruchte-
ten die Entwicklung der beiden deut-
schen Kohlenstaubfeuerungen fir Loko-
motiven, die als Bauarten AEG und
STUG 1927 bzw. 1929 zum Betriebsein-
satz gelangten.

Einen weiteren Weg zur Wirtschaftlich-
keitsverbesserung erdffneten die Nor-
mung und Vereinheitlichungen der Lok-
bauteile und Bauarten, konnten dadurch
doch die Instandhaltungskosten gesenkt
werden. Das seit einem Jahr arbeitende
Vereinheitlichungsbiiro berichtete Gber
erste Vorstellungen zur kinftigen Ty-
penreihe der Reichsbahn-Dampfloko-
motiven (Abb. 4). Bislang waren allein
13 regelspurige Lokgattungen fir die
verschiedenen Dienste vorgesehen,
von denen der iberwiegende Teil fir
eine Achsfahrmasse von 20t ausgebil-
det werden sollte. Man rechnete zu-
néchst mit einem schnelleren Umbau
der Hauptstrecken auf 20t Achsfahr-
masse, als man ihn dann realisieren
konnte.

Fortsetzung im Heft 6/85

Nochmals:
Treidelbahn
in Niederfinow

Die in Niederfinow ausgestellte
Treidellokomotive entstammt
wahrscheinlich einer um 1900
von Siemens & Halske fur die
einstige Treidelbahn am Tel-
towkanal gelieferten Serie. Im
Zuge der Eréffnung des Hohen-
zollernkanals — heute Oder-Ha-
vel-Kanal und nicht wie im ,me”
9/84 angegeben Finowkanal —
wurde 1914 die Schleusentreppe
Niederfinow in Betrieb genom-

men. Fur den Treidelbetrieb ka-

men acht Lokomotiven nach Nie-

derfinow, die am Teltowkanal
durch Inbetriebnahme neuer
Fahrzeuge entbehrlich gewor-
den waren. Die Lokomotiven
wurden mit 550 V/50 Hz betrie-
ben, und der Strom wurde ei-
nem 10-kV-Netz Uber zwei
Transformatoren in Ckotscher-
Schaltung entnommen.

Am 21. Mérz 1934 nahm das
Schiffshebewerk Niederfinow

seinen Betrieb auf. Nunmehr wa-

ren nur noch zwei Maschinen
zum Treideln erforderlich. Die
anderen sechs verblieben je-

doch in Niederfinow und erle-
digten Transportaufgaben auf

dem innerbetrieblichen Gleis-
netz. Die weitgehende Umstel-
lung der FluBschiffahrt von
Schlepp- auf Schubbetrieb be-
dingte das Einstellen der Ma-
schinentreidelei zugunsten der
Seiltreidelei. 1978 — nicht wie im
.me” 9/84 angegeben 1980 —
wurden sieben Treidellokomoti-
ven und ein Grofteil der elektri-
schen Anlagen verschrottet. Die
heute noch am Schitfshebewerk
zu besichtigende Lokomotive hat
das Verkehrsmuseum Dresden
in seinen Bestand (ibernommen.
Da sie objektgebunden ist, wird
sie in Niederfinow verbleiben.
Beschiftigte des Schiffshebe-
werkes pflegen die Ubrigens

noch betriebsfahige Maschine.
Die Lok wird durch zwei 4,5-PS
Kollektormotoren (Siemens) an-
getrieben. Die Bedienung erfolgt
mit einem Handrad auf dem Fih-
rerstand iber ein Kettengetriebe
durch Biurstenverstellung. Instal-
liert sind auerdem eine Hand-
spindelbremse sowie eine einfa-
che elektrische Bremse (Gegen-
schaltung).

C.Hahn, llmenau

Quellenangaben

(1) Berg/Seldel: Das Schiffshebewerk Nig.
derfinow, Bezirksvorstand URANIA, Frank.
furt (Oder) 1981

(2} Brietwechsel mit VEB WasserstraRlen-
betrieb und -unterhaltung Eberswaide, Kol-
legen Volter, Leiter des Schiffshebewerks
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Lok-
einsatze

Bw Seddin

Im Rangierbahnhof Seddin wer-
den folgende Heizloks einge-
setzt: 44 1601 (Bw Wustermark,
z.Z. abgestellt), PmH 1, ex

44 1053, (ex Bw Stralsund, einge-

setzt), PmH2, ex 44 1090, (ex Bw
Stralsund z. Z. eingesetzt),

44 2221 [ex Bw Frankfurt (O.),
Dampfspender]|, 44 2305 [ex Bw
Frankfurt (O.), Dampfspender],
52 1662 (Leihgabe vom Bw Wus-
termark, mit Schaden abge-
stellt). Im Rangierbahnhof Sed
din wird nur noch ein dampfbe-
spannter Giiterzug aus Branden
burg abgefertigt {Ankunft ca.
14.00 Uhr). Bis zum Sommer
1984 heizten im VEG ,Have-
lobst” Beelitz folgende Loks:

50 3508 (ex Bw Salzwedel),

50 3558 (ex Bw Gusten), 50 3623
(ex Bw Magdeburg), 50 3666 (ex
Bw Stendal). Alle Maschinen ka
men ohne Tender nach Beelitz,
in der VEG wurden dann die
rechten Windleitbleche entfernt
und ein seitliches Rauchabzugs-
rohr angebracht. Die Loks wur-
den inzwischen wieder in den
Bestand der DR eingegliedert
und sollen kunftig in Jiterbog
Heizzwecken dienen.

Lu. (Mitte Februar 1985)

Est Eilenburg

Die Lok 52 5287 wurde am 4. De-

zember 1984 im Raw .Einheit”
Leipzig zerlegt. Von den Altbau
maschinen dieser BR befinden
sich als Heizloks noch die

52 5660 und 52 5679 in Betrieb.
Im Zugdienst sind die 52 5448
und 52 8105 anzutreffen.
Umlaufe:

Fak ab 6.21 Uhr {55040), Eb an
8.03 Uhr; Fak ab 9.03 Uhr
(66608), Tg an 9.34 Uhr. Do ab
13.30 Uhr (76662), Eb an 13.41
Uhr.

Fak ab 11.44 Uhr (66614), Tg an
12.15 Uhr, Tg ab 13.05 Uhr, Eb
an 15.00 Ubr; Eb ab 7.18 Uhr
(66613) Tg an 8.15 Uhr; Tg ab
9.05 Uhr, Fak an 9.41 Uhr; Eb ab
12.45 Uhr (76661), DG an 13.00
Uhr; Eb ab 14.32 Uhr (55637),
Fak an 16.20 Uhr.

Le ab 9.23 (55617), Eb an 10.16
Uhr; Le ab 15.46 Uhr (55619), an
Eb 16.21 Uhr.

Ab Eb in Richtung Wurzen: 6.40
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Uhr und 9.05 Uhr; an Eb aus
Richtung Wurzen: 10.15 Uhr und
11.45 Uhr.

Legende:

Fak — Falkenberg (Elster), Eb —
Eilenburg, Tg — Torgau, D6 -
Doberschiitz, Le — Leipzig-En-
gelsdorf

Bab. (Ende Feburar 1985])

Raw , Helmut Scholz”
Meiningen

In der letzten Zeit wurden fol-
gende Lokausgénge aus dem
bzw. Verdnderungen im Raw be-
obachtet: :

Dezember 1984: 50 3552,

50 3569, 50 3700, 52 8002,

52 8012, 52 8037, 52 8126,

EIE
AR

=
-
—

52 1331-8

65 1057 (letztere erhielt einen
normalen Schornstein, Giesl-
Ejektor wurde ausgebaut). Zer-
legt wurden im Raw die 01 0527
und 44 1618. Die Verschrottung
der 44 2195 erfolgte bereits im
November 1984.

Januar 1985: 41 1182, 44 1256,
50 3618, 50 3638, 50 3688,

52 8062, 52 8114, 52 8134,

52 8161, 52 8171 und 52 8174.
Die 52 8161 diente vom 6. bis
21. Januar 1985 Heizzwecken auf
dem Bahnhof Meiningen. Eben-
falls als Heizlok, allerdings im
Raw, wurde wéhrend der Kilte-
periode die zum Zerlegen abge-
stellte 44 0890 genutzt. Die

Obweh! noch immer einige Dampflokomotiven bei der Deutschen Reichsbahn
wichtige Transportaufgaben versehen, wird ihr Bestand weiter dezimiert, So
wurde auch die 52 1331 des Bw Angerminde im Dezember 1984 in das Stahl.
werk Brandenburg zur Verschrottung uberfuhrt, nachdem diese Maschine an-
laBlich des 100jahrigen Bestehens der Nebenbahn Neubrandenburg — Fried-
land auf dieser Strecke am 6. Oktober 1984 noch einmal im Einsatz war. Diese
Aufnahme zeigt sie kurz vor der Uberfihrung von Angermiinde nach Branden-
burg. Ebenfalls im Dezember 1984 wurden folgende Angerminder Loks dort-
hin zur Zerlegung abgefahren: 50 0029, 50 0033, 50 0043, 50 0062 und 50 0068

Foto: | Roder, Berlin

Neu und auf der Leipziger Fruhjahrsmesse erstmals vorgestelit sind die inzwi-
schen unter der 118 805 montierten Drehgestelle. Neben einer gréBReren
Hdchstgeschwindigkeit ermoglichen sie auch eine bessere Laufruhe. U. B. z.
die Lok kurz vor der ersten Probefahrt im Heimat-Bw

Foto: W. Bahnert, Leipzig

95 6676 wurde auBBerlich wieder
hergerichtet und erhielt die alte
HBE-Beschriftung.

Februar 1985: 50 3637, 50 3638,
52 8016, 52 8018, 52 8047,

86 1001 und 86 1056.
Aulerdem wurde die 86 1744
(ex-DR-Nr.) der Steinkohlenko-
kerei .August Bebel” Zwickau
fertiggestellt.

Sch. (Anfang Marz 1985)

Bw Frankfurt (Oder)
Lokbestand:

52 8029 Hzl, 52 8177 (kalt),

52 8050, 52 8082, 52 8117,

52 8152, 52 2195, 52 2723
Umliufe

KBS 222, Frankfurt ab 11.44 Uhr
(60165), Weichensdorf an 14.22
Uhr; Weichensdorf ab 17.05
(6026), Frankfurt an 19.54 Uhr.
KBS 182 Grunow ab 14.07
(70188), Beeskow an 14.26 Uhr;
Beeskow ab 14.56 (70189), Gru-
now an 15.03 Uhr.

Di. (Ende Februar 1985)

Bw Berlin-Schéneweide
Lokbestand:

52 1360, 52 3204, 52 3410,

52 4966, 52 6666, 52 8006,

52 8013, 52 8023, 52 8055,

52 8079, 52 8087, 52 8095,

52 8097, 52 8100, 52 8101,

52 8118, 52 8139, 52 8145,

52 8170, 52 8177, 44 1101,

44 2350 und 44 2789.

Umlaufe:

Durch die standig fortschrei-
tende Elektrifizierung gibt es
hier keine Planleistungen mehr.
Die genannten Maschinen sind
bis auf geringe Ausnahmen ab-
gestellt. Die Lok 52 8021 des Bw
Woustermark ist z. Z. als Leihlok
in Pankow. Zusammen mit den
52 6666 und 52 B095 ist sie ge-
legentlich vor Betonmisch-
ziigen im Berliner Raum zu se-
hen.

Ré. (Ende Februar 1985)

Bahnhof Borckenfriede
Gegeniber den im ,me” 11/84
gemeldeten Bestand gab es in-
zwischen folgende Veranderun-
gen: Am 3.September 1984 wur-
den die 50 0068 und 50 0062 (ex
Bw Pasewalk) ihrem ehemaligen
Heimat-Bw.zur Zerlegung zuge-
fuhrt. Einen Tag spater kamen
die 50 0043 und 50 0029 (ex Bw
Angermiinde) nach Angermiinde
zur Zerlegung. lhnen folgten am
27.Dezember 1984 die 50 0035,
50 0036, 50 0032 (ex Bw Anger-
miinde) sowie die 50 0058 (ex Bw
Pasewalk).

(Be. Ende Marz 1985)
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Wird umgespurt

Die Vorbereitungen fur die Um-
spurung der schmalspurigen An-

schluBbahn vom Bahnhof Schon-

feld-Wiesa (an der Strecke

Fléha - Annaberg) haben begon-
nen. Die vorhandenen Gleisanla-
gen werden demnéchst abge-
baut und durch regelspurige er-
setzt. Der Wiederautbau wird
wahrend des , Studentensom-
mers” 1985 begonnen.

me

EL 20 fiir die UdSSR

20 weitere Industrielokomotiv-
Gespanne vom Typ EL 20 — sie
bestehen aus der mit einem Die-
sel-Elektro-Antrieb ausgeriiste-
ten Lok und zwei von ihr ge-
speisten Motorkippwagen —
werden 1985 in die UdSSR ex-
portiert. Der Einsatz dieser Fahr-
zeuge, die ubrigens auch auf der
Leipziger Friihjahrsmesse zu se-
hen waren und vom VEB Kombi-
nat LEW Hennigsdorf gebaut
werden, ist im Michailowski-
Bergbau-und-Erdaufbereitungs-
kombinat bei Kursk vorgesehen.
Ebenfalls in diesem Jahr wird
eine groBere Anzahl von Akku-
Schleppfahrzeugen EL 16 fur In-
dustriebetriebe in der DDR und
den Export ebenfalls in Hennigs-
dorf produziert. Die grofle Wirt-
schaftlichkeit der Schleppfahr-
zeuge im leichten Rangier- und
Verschiebedienst ist bei Bahn-
verwaltungen und in Industrie:
betrieben sehr geschatzt.
Pr./me

90 Jahre Dessauer
StraBenbahn

Die Werktatigen des VEB Des-
sauer Verkehrsbetriebe, Einwoh-
ner der Stadt Dessau, viele Stra-
Benbahnfans und Gaste begin-
genam 15., 17. und 18. Novem-
ber 1984 das 90. Jubilaum

der Dessauer Stralenbahn.

Am 15. November 1984 fand zu-
ndchst im Hotel ,Stadt Dessau”
der offizielle Empfang fir Vertre-
ter von Betrieben und Institutio-
nen statt. Fur die Dessauer Be-
volkerung und ihre Gaste gestal-
teten sich der 17. und 18. No-
vember1984 zum Hohepunkt der
90-Jahr-Feier. An diesen Tagen
wurden im fahrbaren Sonder-
postamt Souvenirs, wie Poster,
Postkartenmappen, Bierglaser
mit Motiven der Dessauer

StraRenbahn, verkauft. Die Deut-
sche Post bot Sonderumschlage
mit Sonderstempel an. 14 000
solcher Briefe konnten an bei-
den Tagen verkauft werden.
Ebenso begehrt waren die Platze
in der historischen StraBenbahn.
15 430 begeisterte Fans fuhren
vom 10. bis 18. November 1984
mit der ,Bimmel”. Besonders fir
Kinder war die Fahrt mit der Hi-
storischen” ein Erlebnis, da sie ja
Klingelschnur und Handgeld-
wechsler bis dahin bestenfalls
aus dem Museum kannten.

Gefahren wurde die Bahn von
Mitgliedern der Berliner Arbeits-
gemeinschaft ,Verkehrsge-
schichte” des DMV der DDR, die
sogar Urlaubstage genommen
hatten, um in Dessau ihr scho-
nes Hobby demonstrieren zu
konnen.

Gut besucht wurde aulerdem
die Ausstellung im Museum fir
Naturkunde und Vorgeschichte,
die die Entwicklung der Des-
sauer Strallenbahn aufzeigte.
Vom 2. November bis 2. Dezem
ber 1984 informierten sich 4 980
interessierte Besucher Gber die
Geschichte, Gegenwart und Zu-
kunft der Dessauer Straenbahn.
Schw.

Seikantunnel
weiterhin im Bau

Mit dem Durchschlag des Erkun-
dungsstollens konnte am 27. Ja-
nuar 1983 eine wesentliche
Etappe beim Bau des Seikantun-
nels abgeschlossen werden. Der

Tunnel verbindet die beiden ja-
panischen Hauptinseln Honshu
und Hokkaido und ist mit 53 850
Metern der ldngste der Erde.
Sein Name geht auf zwei Stadte
in der Ndhe der Tunneleinginge
zurick: Aomori und Hakodate.
Im Japanischen entsteht aus den
Schriftzeichen Ao und Hako das
neue Wort Seikan.

Bereits 1918 wurde die Idee ge-
boren, beide Inseln durch ei-
nen festen Verkehrsweg zu ver-

" binden. Rund 80 Tage im Jahr

unterbrachen schwere Stirme,
Nebel und Schnee die Fahrver-
bindung zwischen den beiden
Inseln. Der Bau einer Spannbe-
tonbriicke Uber die Tsugaru-
Meerenge erwies sich als un-
moglich. 140 Meter Meerestiefe,
die starke Stromung und der
weiche Meeresboden waren un-
uberwindliche Hindernisse. In
den 30er Jahren wurde erstmals
ein Tunnelprojekt diskutiert, das
dann aber durch den zweiten
Weltkrieg verdrangt wurde.
1954 kam es zu einer schweren
Schiffskatastrophe; die Fahre
.Toya Maru” ging in einem Or-
kan unter. Der Plan fir den Tun-
nelbau wurde wieder aktuell.
Unverzuglich entwarfen die Pro-
jektanten einen 53,85 Kilometer
langen Tunnel, 23,3 km sollten
in 100 m Tiefe unter dem Mee-
resgrund verlaufen. Als 1964 die

Arbeiten begannen, war man op-

timistisch: 1980 sollten die er-
sten Zuge durch die unterirdi-
sche Rohre rollen. Modernste
Verfahren wurden angewendet,
einen Erkundungsstollen vorzu-
treiben, dem dann ein Arbeits-
stollen fiir den Materialtransport
und schlieflich der Haupttunnel

Hokodote
Q

VR CHINA

folgten. Das auBerordentlich
komplizierte geologische Ge-
flige des Meeresbodens stellte
die Techniker und Arbeiter vor
grofe Probleme, zwang zu
neuen technologischen Losun-
gen und zu umfassenden Sicher-
heitsvorkehrungen. Trotzdem
kam es im Februar 1969 zu ei-
nem ersten schweren Wasser-
einbruch, in dessen Verlauf 12
Kubikmeter Wasser pro Minute
in den Stollen flossen. Sieben
Monate lang ruhte der Vortrieb,
bis eine Maglichkeit gefunden
war, den Wasserzulauf durch
eingeprefiten Beton zu unterbre-
chen. Weitaus schlimmer waren
die Folgen des Einbruchs vom
6. Mai 1976, als 40 m?/min Was-
ser zustromten und 32 Kilometer
Stollen Gberflutet wurden. Ob-
gleich man den Wassermassen
diesmal schon binnen 2 Mona-
ten Herr wurde, gelang der
Durchstich erst vier Jahre spater
als geplant.

Inzwischen hat der Bau schon
ein Mehrfaches der urspriing-
lich veranschlagten Kosten ver-
schlungen. Die Erkundungs- und
Arbeitsrohren sind in zwei Ne-
bentunnel umzuwandeln, lber
die Beliftung und Entwiasserung
reguliert werden. Der Hauptstol-
len — eine Betonréhre von

9,70 Metern Innendurchmesser
und 80 Zentimetern Wanddicke
— soll dem urspringlichen Pro-
jekt zufolge zwei Gleise aufneh-
men. Wenngleich mehrfach iso-
liert, wird die Betonwand jahr-
lich von 100 Millionen Kubikme-
tern Wasser durchdrungen wer-
den.

Der Termin fiir die Fertigstellung
ist immer wieder verschoben
worden, derzeit spricht man von
1987. Okonomen warnten mehr-
fach vor den Kosten, denn der
Betrieb und die laufende Unter-
haltung des Bauwerkes ver-
schlingen schon in absehbarer
Zeit mehr Geld als der Vortrieb
und der Ausbau. )

Eine von den Japanischen Natio-
naleisenbahnen eingesetzte Stu-
diengruppe schlug kirzlich vor,
den Tunnel ausschlieRlich mit
Reise- und Kfz-Transportziigen
zu befahren, da dies die kosten-
glinstigste Variante der Tunnel-
nutzung sei. Der Plan, den Tun-
nel in eine Shinkansen-Linie To-
kio—Sapporo zu integrieren,
wurde aus finanziellen Grinden
bereits ad acta gelegt.
Ungeachtet dessen ist dieses
Verkehrsbauwerk eine der be-
deutendsten Leistungen des Ei-
senbahnbaus und der Technik
unseres Jahrhunderts iberhaupt.
Ha.
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Dipl.-Ing. Helmut Behrends,
Ing. Wolfgang Hensel und
Dipl.-Ing. Gerhard Wiedau, Berlin

Giiterwagen
deutscher Eisenbahn

Die Giiterwagen der DR nach 1950

Bekanntlich wurden mit dem Befehl
Nr. 8 vom 11. August 1945 der Sowjeti-
schen Militaradministration in Deutsch-
land (SMAD) die Anlagen und Fahr-
zeuge der DR ab 1. September 1945 in
der damaligen sowjetischen Besat-
zungszone an die deutschen Eisenbah-
ner (bergeben. Schon davor galt es,
die Strecken wieder befahrbar zu ma-
chen, aus dem zerstorten und beschi-
digten Fahrzeugpark betriebsfahige Wa-
gen aufzubauen und den Ubriggebliebe-
nen heruntergewirtschafteten Wagen-
park notdirftig in Ordnung zu bringen.
Gleichzeitig muBte der Wagenpark der
ehemaligen DR den Verwaltungszonen
entsprechend gekennzeichnet werden.
AuRerlich war das am Zusatz zum Ei-
gentumsmerkmal DR, z. B. ,USSR-
Zone", ,Brit-US-Zone", ,Zone Fr” zu se-
hen. Erst ab 1954 entfielen diese Be-
zeichnungen wieder.

Die verdnderten Landergrenzen fihrten
zu einer teilweisen Umbenennung der
Gattungsbezirke, z. B. Stettin in Sten-
dal, Danzig in Dessau, Breslau in Bitter-
feld, Konigsberg in Kothen.

2

Mit der Verordnung lber den Kesselwa-
genverkehr vom 14. August 1950 wurde
der Ubergang aller Behilterwagen in
das Alleinverfligungsrecht der DR ange-
ordnet. Somit gingen alle Kessel-, Topf-
und Staubgutbehélterwagen, die bis da-
hin als Privatgiiterwagen bei der DR ein-
gestellt waren, in den Wagenpark der
DR iiber. So verdnderten sich auch hier-
durch die Anschriften an dem Wagen.
Ab 1951 wurde dann eine neue natio-
nale Kennzeichnung der Giiterwagen
eingefiihrt. Seit 1968 ist die internatio-
nal einheitliche Bezeichnung verbind-
lich.

Die ersten Neubau-Giiterwagen

Der Wagenpark veranderte sich also bis
1950 nur anschriftenseitig. Erst im Jahre
1950 wurden wieder Giiterwagen pro-
duziert und an die DR geliefert. Dabei
handelte es sich um dreiachsige Koh-
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lenstaubbehélterwagen aus dem Wag- -
gonbau Quedlinburg und zweiachsige
gedeckte Gliterwagen aus dem VEB
Waggonbau Bautzen. In den folgenden
Jahren nahmen auch die Waggonbau-
betriebe in Gorlitz, Gotha und Dessau
die Produktion von Giiterwagen fiir die
DR auf.

Die Betriebe des Schienenfahrzeugbaus
der DDR erreichten bis zum Ende der
50er Jahre einen guten Stand in der Ent-
wicklung und der Fertigung von Giter-
wagen, der auch der DR zugute kam.
In immer stirkerem Male erweiterte
und erneuerte die DR ihren Park durch
den Import von Giterwagen.

Modernisierung

Parallel dazu begann die Modernisie-
rung einer Vielzahl vorhandener Wa-
gen. So wurden z.B. ab 1954 die
zweiachsigen offenen Austauschbauwa-
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gen des Gattungsbezirks Linz, Gattung
Omm, im Raw ,7. Oktober” Zwickau zu
den Omm-Mod-Wagen der Gattungs-
Nummer 42 (ab 1968 Leitzahl 42.0 und
ab 1980 Gattungs-Schliissel-Nummer
5570) umgebaut.

Neubau durch die DR

AuRerdem ging die DR dazu iiber, auch
inden Reichsbahnausbesserungswerken
neue Guterwagen zu bauen. Nach:
dem im Jahre 1959 im damaligen Raw
Jena vierachsige Druckgaskesselwagen
gebaut worden waren, begann ab 1963
das Raw Dresden mit der Fertigung
zweiachsiger offener Giterwagen. An-
schlieBend Ubernahmen das Raw ,Ein-
heit" Leipzig den Bau zweiachsiger ge-
deckter Guterwagen, Kesselwagen und
Zementbehélterwagen, das  Raw

.8. Mai” Eberswalde die Produktion von
vierachsigen Flachwagen und das Raw

.7. Oktober” Zwickau die Herstellung
von vierachsigen offenen Glterwagen.

Spezialgiiterwagen

Mit der Beschaffung der zweiachsigen
offenen Selbstentladewagen der Gat-
tung Eds-u im Jahre 1968 entstand ein
Wagenpark mit hochliegender dosier-
barer Schwerkraftentladung, teilweise
aber auch mit o6ffnungsfahigen Da-
chern. Die Wagen der Gattungen Fcs,
Facs, Tds und Tads, die eine rationelle
Be- und Entladung von Schittgitern er-
maglichen, wurden zu einem festen Be-
standteil des Wagenparks der DR. Be-
halterwagen, Tiefladewagen, Selbstent-
ladewagen, Kihlwagen und weitere
Wagen mit offnungsfahigen Déachern
erganzten den Bestand.

Die Arbeiten zur internationalen Verein-
heitlichung des Glterwagenparks ha-
ben inzwischen einen beachtlichen
Stand erreicht. Eine Vielzahl von Bautei-

len und Baugruppen sind vereinheitlicht
worden. Fir 39 Einheitsguterwagen der
Regelbauart, der Sonderbauart und des
kombinierten Verkehrs gibt es heute so-
genannte Vereinheitlichungsmerkmale.
Die meisten Gliterwagen der einzelnen
Bahnverwaltungen verfigen derzeit
Uber gemeinsame Hauptparameter und
Konstruktionsmerkmale, so daR nur
noch Unterschiede bei den Anschriften
der Wagen vorhanden sind.
Gegenuber dem Wagenpark, der am
1. September 1945 von der DR iber-
nommen wurde — er bestand im we-
sentlichen aus Giiterwagen der Lénder-
und Austauschbauarten —, hat er sich
bis heute qualitativ und quantitativ er-
heblich verbessert. Mit Stolz kdnnen
die Eisenbahner im 150. Jubildaumsjahr
der deutschen Eisenbahnen und anlaB-
lich des 40. Jahrestags der Eisenbahn in
Volkes Hand zuriickblicken, in denen
sie aus einer ,Trimmerbahn” einen lei-
stungsfahigen und modernen Verkehrs-
trager aufgebaut haben.

Die vorgestellten Gliterwagen stellen
eine willkiirliche Auswahl dar. Ausge-
hend vom Verzeichnis der Dokumenta-
tions-Nummern der DR besteht gegen-
wartig der DR-Guterwagenpark aus 400
verschiedenen Bauarten. Die Beschrei-
bungen und Skizzen ausgewihliter Gu-
terwagen wurden in der Zeitschrift
.Schienenfahrzeuge” bzw. deren Vor-
géanger ,Die Werkstatt” sowie im ,Gu-
terwagen-Handbuch” verdffentlicht,

1 Gs-Wagen mit den Anschriften des Prototyps
als G-Wagen

2 Skizze vom Ms-Wagen
3 Ommu-Wagen mit den spateren Anschriften

4 Skizze vom Ommu Wagen
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Kurzbeschreibung Gs-Wagen

In Weiterentwicklung der Ghs-Wagen
der geschweilten Austauschbauart wur-
den ab 1950 vom VEB Waggonbau Bau-
tzen die zweiachsigen gedeckten Giiter-
wagen, Gattungszeichen Gs, Gattungs-
nummer 06, gebaut.

Die Gleitlagerradsétze werden (ber Ein-
fachschakengehinge und sechslagige
Blattragfedern abgefedert. Das ge-
schweillte Untergestell wird durch ein
ebenes Sprengwerk unter den Langtra-
gern verstdrkt. Neben der Druckluft-
bremse sind teilweise Handbremse und
Bremserhaus vorhanden. Das Tonnen-
dach ist mit Holz verschalt und einer Bi-
tumendecke (berzogen.

Kurzbeschreibung Ommu-Wagen
(Reko-Wagen)

Ab 1954 Gbernahm das Raw Magdeburg
die Rekonstruktion der Austauschbau-
wagen der Gattung Omm, Gattungsbe-
zirk Linz. Die Reko-Wagen der Gat-
tungs-Nummer 42 erhielten UIC-Rollen-
lager-Radsétze, die (ber Einfachscha-
ken und neun- bzw. achtlagige Blatt-Trag-
federn abgefedert wurden. Das ge-
schweiflite Untergestell stimmt mit dem
der Wagen der Gattungs-Nummer 43
Uberein, besitzt also auch ein raumli-
ches Sprengwerk. Die Druckluftbremse
wird teilweise von einer buhnenbedien-
baren Handbremse erganzt. Die Seiten-
und Stirnwidnde sind mit Blech be-
plankt. Die Stirnwande wurden, aufler
auf der Bremserbiihnenseite, klappbar
gebaut. Der FulRboden besteht aus
Holz.

Kurzbeschreibung Gm-Wagen

Ab 1964 entstanden durch die Moderni-
sierung vorhandener Wagen die soge-
nannten ,Teil-Mod-Wagen” der Gat-
tungs-Nummer 04. Das Laufwerk erhielt
6

Rollenlager-Radsdtze mit Einfachscha-
kenaufhangung. Die alte Bremseinrich-
tung wurde durch eine Druckluft-
bremse der Bauart KE-G abgeltst. Das
geschweiflte Kastengerippe ist bis
1,30 m lber dem FuBboden mit Holz,
dariiber mit 2 mm starkem Blech be-
plankt. Auch das Dach besteht aus 2 mm
starkem Blech. Der FuRboden ist zur
Holzeinsparung im Bereich der Seiten-
wiénde aus 5 mm starkem Riffelblech
hergestellt.

Kurzbeschreibung GGhrsz-Wagen

Ab 1964 wurden aus der VR Rumaénien,
Waggonfabrik Arad, Einheitsgliterwa-
gen der Regelbauart nach den damali-
gen Vereinheitlichungsmerkmalen des
UIC-Merkblattes 571-2 beschafft. Die
Einheitsdrehgestelle (Bauart Niesky) be-
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sitzen Rollenlager-Radsétze. Die Druck-
luftbremse, Bauart KE-GP, wird von ei-
ner Hand- oder Feststellbremse ergénzt.
Das geschweillte Kastengerippe ist mit
2,5 mm gesicktem Blech geplankt. Die
Schiebetiiren haben im unteren Teil
Entlastungsklappen. In jeder Seiten-
wand befinden sich vier Liftungsklap-
pen. Der HolzfuRboden enthielt anfangs

Fortsetzung auf S. 24

5 Gm-Wagen
6 Skizze vom Gm-Wagen
7 GGhrsz-Wagen

8 Skizze vom GGhrsz-Wagen (I bis V: Getrei-
deentladetrichter)
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Gattungszeichen bis 1968 Gs Gm Ommu GGhrsz  00Omty Ommbu  Ommu Gimms
1968 bis 1980 His-t Gim El-u Gags-v Fadrr F Es-u Gbs
ab 1980 Hkms Gim El Gags-v Fal-zz  F Es Gbs
Wagennummer, bis 1968 06-01-00 42-30-00 15-50-00

1968 bis 1980 2150000 1031000 5569000 1990000 6771821 6000000 5520000 1500000
ab 1980 2200000 1031000 5569000 1990000 6553000 6000000 5520000 1500000

Wagen-Gattungs-Nr 06 04 42 15 47 40 40 14
Leitzahl 06 04.3 42.0 15 47.0147 402 40.0 14.05
Gattungs-Schiussel-Nr. 2220 1160 5570 1992 6553 G001 5520 1500
Baujahr 1950 1964 1954 1963 1965 1963 1964 1966
Ladeflache (m7) 213 20 24,0 39.0 - 245 24,5 3.2
Laderaum (m*) 45,6 46,4 38,4 82,0 75,0 36.8 36,0 80,0
Lademasse (1) 16.5 20,0 245 55.0 51,5 28,0 28.0/27.0 25,0
Tragtahigkeit (1) 1.5 210 25,5 57.0 53.5 29.0 29.0/28.0 26.0
Eigenmasse (1} 11,44/ 1.1 1.5 22,4/ 6.4 9.,35/10.35 10.8/11.6 140
11,90 22.75

{ohne/mit Handbremse)
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funf Entleerungstrichter fir die Getrei-
deentleerung, die spater abgebaut wur-
den. Das Blechdach ist in der Mitte als
Laufsteg ausgebildet und besitzt drei La-
deluken. Die Wagen hatten urspriing-
lich eine durchgehende Dampfheizlei-
tung, die spéter abgebaut wurde.

Kurzbeschreibung OOmtu-Wagen

Die 1965 aus der VR Polen, Waggonfa-
brik . Konstal Chorzow, importierten
Selbstentladewagen besitzen Einheits-
drehgestelle der Bauart Niesky. Die
KE-GP Druckluftbremse wird von einer
Handbremse erganzt. Der Sattelboden
hat eine Neigung von 55°. Das Offnen
und Schliefen der Entladeklappen er-
folgt pneumatisch ber einen Kurbel-
trieb mit TotpunktverschluBR. Am Kopf-
stick befinden sich Luftabsperrhdhne
und Schlauchkupplungen mit einem
10

9

1=

@

——

e ]
I 18 | (=)
L] 5 T C ; S
i IR
7200 2103 7%
_ 12z0 520
13 500

N
. o
o ] |
1435 |
3000 [

24 me 4/85 "

9 Ommtu-Wagen
10 Skizze vom OOmtu-Wagen
11 Skizze vom Ommbu-Wagen
12 Ommu-Wagen

13 Kohlenstaubbehilterwagen, Gattung Zko; man
beachte die Beschriftung

Fotos: Werkfoto Waggonbau Niesky (1), Sammlung
der Verfasser (6) Zeichnungen: Sammlung der Ver-
fasser

gelben Farbanstrich fur den Luftan-
schlu. Das Handrad an der Seitenwand
ist nur bei schadhafter pneumatischer
Entleerungseinrichtung zu benutzen.
Die Wagen wurden spéter mit einer Sat-
telboden- und Schliekanten-Dampfhei-
zung ausgerustet.

Kurzbeschreibung Ommbu-Wagen
Diese 1963 und 1964 vom Raw Dresden
gelieferten offenen Wagen wurden so
einfach wie maoglich hergestellt. Der
Wagenkasten ohne Seitenwandtiiren
und ohne Stirnwandklappen besitzt ei-
nen StahlfuBboden mit zwei Entwisse-
rungséffnungen. Zum Ein- und Ausstei-
gen in den Laderaum befinden sich in-
nen an der Stirnwand Steigeisen und
aulBen eine Leiter.

Kurzbeschreibung Ommu-Wagen

Im Jahre 1964 begann das Raw Dresden
mit dem Bau von Einheitsglterwagen
entsprechend den Vereinheitlichungs-
merkmalen des UIC-Merkblatts Nr.
571-1. Dieser Wagen wurde in grofen
Stlickzahlen Uber viele Jahre hinweg
produziert. Das Uberkritische Laufwerk
besitzt ein Doppelschakengehduse. Auf
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den &uBeren Langtragern sind 6 mm
dicke Blechvouten aufgeschweillt, die
gleichzeitig einen Teil des FuBbodens
bilden. Die Kiefernholzbohlen des FuB-
bodens liegen nur zwischen den Blech-
vouten. Das Kastengerippe ist mit 4 mm
starkem Blech beplankt. Beide Stirn-
wiande sind klappbar, auch auf der
Bremserbihnenseite.

Kurzbeschreibung Glmms-Wagen

Der ab 1966 im Raw ,Einheit” Leipzig
gebaute Einheitsglterwagen entspre-
chend den Vereinheitlichungsmerkma-
len des UIC-Merkblattes 571-1 wurde
spéter auch aus der SFR Jugoslawien,
der SR Rumdénien, Spanien und der BRD
beschafft und pragt heute in starkem
MafRe das Bild des gedeckten Giiterwa-
genparks der DR. Der Wagenkasten mit
einer Blechplankung besitzt innen im
unteren Bereich der Seiten- und Stirn-
winde eine Holzbeplankung aus Bret-
tern. Fur den Einsatz in Reiseziigen
(Expressgut) gibt es auch eine Variante
mit verdnderter Bremseinrichtung und
mit elektrischer und Dampfheizleitung.

* Hinweis:

In der letzten Folge (,me" 1/85 S. 20/21)
wurden Privatglterwagen vorgestellt.
Versehentlich wurde die ,Einstellende
Direktion* mit ,Gattungsbezirk” be-
zeichnet. Wir bitten dies zu entschuldi-
gen und verweisen hierzu auf den vsl.
im Heft 7/85 erscheinenden unc vorldu-
fig letzten Beitrag der Giiterwagenserie
~Anschriften von 1920 bis heute”.
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Wolfgang Bahnert (DMV), Leipzig

Eine
Gartenbahn
in der
Nenngrofe |

Dall der Bau und Betrieb von Garten-
bahnen zunehmend Verbreitung findet,
ist hinreichend bekannt. Nur sehr we-
nige Modelleisenbahner haben sich be-
reits vor mehr als drei Jahrzehnten mit
dem exakten Nachbau von Fahrzeugen
in groBen NenngroRen beschéftigt. Zu
ihnen gehort Peter Bartecki aus Naun-
hof bei Leipzig. Der 49jahrige gelernte
Maschinenschlosser betreibt dieses
Steckenpferd bereits seit 1949,

Anfang der 50er Jahre begann er mit
dem Bau der 38 2945, die einen 20-Volt-
Motor erhielt, der uber ein Schnecken-
getriebe angetrieben wird. Im vorigen
Jahr wurde das Modell umgebaut und
grhielt u. a. neue Drehgestelle am Ten-

er.

Das zweite Eigenbaumodell ist die
74 512. Der Antrieb entspricht dem der
38er. Ende der 60er |ahre wurde der
Bau eines Modells der 24 018 in Angriff
genommen. Sie erhielt einen Dampfan-
trieb!

Von 1976 bis 1983 entstand die 80 023,
ebenfalls eine echte Dampflok.
Kéuflich erworben wurde die 02 003.
Dieses Modell baute Walter Hansel aus
Kotzschenbroda im Jahre 1930. 1985
soll die Lok einen neuen Rahmen er-
halten und danach als 01 den Garten-
bahn-Fahrzeugpark erweitern. AuBer-
dem verkehrt auf dem 6 m x 9 m gro-
Ben Gleisoval der Gartenbahn ein vor-

bildgerechter ~ ,Donnerblichsenzug”,
bestehend aus Ci-Wagen. Sie wurden
in klassischer Messingbauweise herge-
stellt und verfigen Uber Federpuffer
und Schraubenkupplungen. Mittler-
weile trat Sohn UIf (16) in die FuBstapfen
des Vaters und baute zwei Gll-Wagen,
die den Personenzug verstarken.

Die Gartenbahn ist auf den Grundmau-
ern eines ehemaligen Treibhauses auf-
gebaut.

Die Gleise wurden aus 3-mm-dickem Ei-
senblech selbst hergestellt und mit den
Schwellen verschweifit. Die elektrisch
betriebenen Triebfahrzeuge werden mit
Hilfe eines Mittelleiters — er besteht aus
3-mm-starkem und auf Pertinaxstiicken
befestigten Messingdraht — mit Strom
versorgt.. Spater soll das Modellgleis
auf Messingprofil umgeriistet werden.
Einige Eisenbahnhochbauten aus wet-

1 Die dampfbetriebene 02 003 aus dem Jahre
1930 verlaBt den Tunnel, wihrend die 38 2945 auf
den ndchsten Einsatz wartet,

terbestandigen Materialien werden in
nachster Zeit die Anlage vervollstindi-
en.

gber nicht nur groBe Bahnen und Fahr-
zeuge gehdren zum Freizeitprogramm
von Peter Bartecki. Als Mitglied der
ehemaligen AG 6/24 baute er fiir die
N-Gemeinschaftsanlage JFahrhafen
Sal3nitz” eine Lok der BR 41. Eine wei-
tere 41er, allerdings in H0 und ebenfalls
mit Dampf angetrieben, steht in seiner
Vitrine. Mehrere 01-Loks warten im
rohbaufertigen Zustand auf ihre Voll-
endung. Ein A2-Modell cer BR 23" ent-
stand aus der PIKO-23 001 in eigener
Werkstatt. Es ist ein Preistragermodell
des Modellbahnwettbewerbs.

Wochenende ausgefiillt. Nun

Eine kleine
Wochenendbastelei

Zu den Kleinoden, weil nicht
mehr im Lieferprogramm, zahit
mittlerweile der PIKO-Omu (alte
Katalog-Nr. 5/121-013). Und
ausgerechnet solch ein Wagen
gelangte in die Hande meiner
kleinen Tochter ... Den ,Rest”
ergab die hier vorgestelite kleine
Bastelei!

Aus den noch verwendungsfahi
gen Seitenteilen sagte ich die
brauchbaren Bretterfullungen
und Profile mit der Laubsége
aus, klebte diese wieder ,wagen-
dhnlich” zusammen, setzte ein
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Bremserhaus (VEB Modellbahn-
wagen Dresden) daran und alles
auf ein altes Fahrgestell, welches

mit Trittbrettern komplettiert
wurde. EinschlieRlich Anstrich
und Beschriftung war damit ein

konnte ein ,neuer” Wagen in
den Park eingereiht werden.
Der Arbeitswagen X ,Erfurt”
(DRG-Zeit) pafit, als Bahnhofswa-
gen oder Bauzug-Materialwagen
beschriftet, durchaus auch in un
sere Zeit. Da die Abmessun-

gen sehr unterschiedlich sind,
wird auf MaBangaben verzich-
tet, denn hier stimmt jeder Achs
stand und jede LuP!

Kramen Sie doch einmal in der
Bastelkiste und versuchen Sie
es. Ich jedenfalls bin meiner
Tochter gar nicht mehr so sehr
bose ...

Text: P. Eickel, Dresden

Foto: W. Bahnert, Leipzig



2 Personenzug mit der 24 018. Die Radkorper die
ser Lok sind aus GrauguB gedreht und die Spei-
chen ausgefeilt. Die Zugkraft dieses Modells ist al
lerdings nicht sehr hoch, obwohl die Kolben ver
groBert und die Kolbenringe mit Graphitschnur ab-
gedichtet wurden,

3 Fir den Bau der 38 2945 bendtigte Peter Bar-
tecki rund 5 Jahre! Ubrigens; Die Radsétze dieses
Maodells stammen noch von der friheren Firma
Rehse in Leipzig

4 Auch die 74 512 ist ein hervorragend gelunge
nes Modell. Diese Lok erhielt ebenfalls Rehse-Rad
sdtze mit eisernen Radreifen, weil beim Garten-
bahnbetrieb die Spurkranze scharf laufen wirden

5 Auch die 80 023 wurde mit GrauguB-Scheiben-
rédern ausgerlistet. Sie erhielt einen Rauchrohr-
uberhitzer, der sich vorteilhaft auf das Fahrverhal
ten auswirkt. Durch das Umlegen der Steuerung
konnen alle Dampflokmodelle vor- und rickwarts
fahren. Der auf dem Foto zu sehende zweite Gll-
Wagen (links) ist noch nicht lackiert

Fotos: Verfasser
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Modellbauer
im Freundesland

Triebfahrzeuge fiir eine Heim- oder Ge-
meinschaftsanlage zu bauen, wird zu-
recht als hohe Schule des Modellbahn-
baus bezeichnet. Perfekt beherrscht das
Zdenek Vais aus Usti n. Labem, von Be-
ruf Elektroingenieur, in der CSSR.
Selbst Eisenbahner, ist er Mitglied des
Modellbahnklubs, der im Lokdepot Usti
nad Labem aktiv arbeitet. Zahlreiche
Lok- und Wagenmodelle baute er bis-
her, und auf seiner 1,20 m x 5,75 m
%roﬁen HO-Heimanlage wird echte
SD-Atmosphare vermittelt.
Das Motiv: eine Nebenbahn. Sie be-
ginnt im Bahnhof Polesi, wo lediglich
drei Gleise fiir Zugfahrten vorhanden
sind. Lade- und Anschlulgleise dienen
dem Giterverkehr. AuBerdem gehdren
dazu ein eingleisiger Lokschuppen, eine
Bekohlungsanlage und ein weiteres
Stumpfgleis, auf dem Reserveloks oder
Triebwagen abgestellt werden. Die An-
lage ist mit Flachrelais ausgeristet. In
das Pilz-Schwellenband wurde verkup-
fertes Eisenprofil eingezogen. Die
Schotterimitation besteht aus eingefarb-
ten Sdgespénen.
Vorhanden sind ausschlieRlich Formsi-
%naie, die vorbildgerecht dem alten
SD-System entsprechen. Die Land-
schaftsdecke entstand auf einem Holz-
skelett, das mit Stoff iberzogen und mit
PVAC-Kaltleim behandelt wurde. Die
Oberflache ist wiederum mit Sdgespa-
nen, aber auch Gelandematten gestal-
tet.
Die Badume bestehen aus gefédrbten
Schwammiteilen, die an Drahtstimmen
befestigt sind. Die so hergestellten
Laubbdume sehen verbliiffend echt aus!
Samtliche Gebdude entstanden aus
Holz und Pappe in Anlehnung an béh-
mische Vorbilder. Wh.

1 Soeben istin Polesi ein Nahgliterzug, gezogen
von einer Klapperschlange” (T 478.3070}, einge-
fahren. Eisenbahner und Freunde der Eisenbahn
bezeichnen Loks der BR 478 liebevoll als  Klapper-
schlangen®.

2 Eine Lok der CSD-BR 524 iiberquert mit einem
Durchgangsgiterzug die Briicke, um eine ver-
deckte Kehrschleife zu erreichen. Die Lok der
BR 365 verlaft mit einem Personenzug — er ist auf
dem Bild nicht zu sehen — den Bahnhof Polesi.

3 DaR Zdenek Vais auch ein erfahrener Lokbauer
ist, soll dieses Foto vom Modell der 414, 065 vor
dem Empfangsgebéude des Bahnhofs Polesi bewei-
sen. Ebenfalls beim Lokbau bewahrt sich Papier,
das vorher in Polystyrolldsung getrankt wurde. So
werden die Messingkessel selbstgebauter Modelle
mit derartigem Papier beklebt. Darauf lassen sich
die Armaturen exakt nachbilden.

Fotos: H. Darr, Reichenbach
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Dipl.-Ing. Peter Eickel (DMV),
Dresden

Das
gute Beispiel

Bahnbetriebswerke

Das Herz eines jeden Modelleisenbah-
ners schldgt beim Anblick einer Dampf-
lokomotive — sei es im Original oder
Modell — schneller. Weder gelungene
Wagen- noch Gebdudemodelle l6sen im
allgemeinen Faszination aus. Doch ehr-
lich, wie stiefmutterlich ,behandeln”
wir oftmals unsere Dampflok-Modelle?
Ob auf Heim- oder Gemeinschaftsanla-
gen — sie sehen nach vollbrachtem
Dienst meistens doch nicht die typi-
schen Bahnbetriebswerke wie ihre gro-
Ben Vorbilder. Irgendwie und irgendwo
auf der Modellbahnantage abgestellt
warten sie auf ihren ndchsten Einsatz.
Wer sich der Mihe unterzieht und alle
Hefte des ,me" nach solchen Lok-Be-
handlungsanlagen durchstobert, wird
nur wenige Veroffentlichungen zu die-
sem Thema finden. Nur gut, daB unsere
kleinen 01.5er, 03er oder 4ler nicht
wirklich Kohle, Wasser, Ol und Sand
bendtigen ...

So waren im ,me"” von 1982 his 1984 le-
diglich zwolf Objekte mit Bahnbetriebs-
werken vorgestellt worden. Und dabei
handelt es sich vorrangig um Motive
auf Heimanlagen wie von Joachim
Schnitzer, Kleinmachnow, und Ulrich
Schulz, Neubrandenburg. Obwohl ei-
gentlich Gemeinschaftsanlagen (ber
den dafir notwendigen Platz verfligen,
wird diesen Details nur selten die gen-
gende Aufmerksamkeit gewidmet. So
wire es vollig indiskutabel, von Bahnbe-
triebswerken auf den Gemeinschaftsan-
lagen der AG 3/9 Dresden-Neustadt
oder der AG 3/4 Meillen zu sprechen
(vgl. ,me" Heft8/1984 und 6/1983).
Rihmliche Ausnahme bleibt zumindest
entsprechend dem verd6ffentlichten Ab-
schnitt im ,me” Heft 171984 die
AG 2/12 Zittau, obwohl auch in diesem
Bw kein Kanal zu erkennen ist.

Aber was gehort denn nun eigentlich
zum Bahnbetriebswerk? Genau das wol-
len wir mit wenigen Worten, vielen
Bildern und einigen Gleispldnen nahe-
bringen. Wandeln wir das Thema einer
beliebten Beitragsfolge etwas ab und
begeben wir uns mit ,Kohle, Wasser,
Sand und anderem” dorthin, wo sich
die stolzen Dampfrosser behandeln, re-
staurieren lassen ...

Ideal wiéren fir alle Dampfloks nach

schwerem Dienst die folgenden Statio-
nen:

— Kohlen fassen

— Kanal - ausschlacken, Rauchkam-
mer leeren, Wasser nehmen und ggf.
abglen und erganzen der Olvorrite

— Sand auffillen

— Lokschuppen (Zufahrt iiber Dreh-
scheibe, Schiebebiihne oder Weichen-
straf3e).

Doch auch das grofe Vorbild bietet
nicht immer den Platz fiir derartige
groRziigige Anlagen, so dal haufig S&-
gefahrten unumganglich sind, um an
die jeweiligen Behandlungsanlagen zu
gelangen. Nutzen wir diesen Umstand
und ,driicken” wir unser Bw etwas in
;

die Ecke. Damit sparen wir Platz und
kdnnen trotzdem alle notwendigen An-
lagen nachgestalten.

Die in diesem Beitrag enthaltenen Abbil-
dungen werden nur nach ihrem Aufnah-
meort beschrieben, unabhangig davon,
ob es sich dabei um Einsatzstellen, selb-
standige Bw usw. handelt. Viele der vor
Jahren auf den Film gebannten Objekte
sind noch heute in Betrieb.

Beginnen wir mit der Bekohlung. Gleich
vorab: Die Handbekohlung von Sturz-
bihnen o. &. bleiben in diesem Beitrag
unberiicksichtigt. Die einfachste Art,
Lokomotiven zu bekohlen sind unver-
kleidete Drehkrane, teilweise schon mit
Schutzdach versehene Drehkrane und

e g

1 Einfacher Kohlenladekran mit Kohlenhunt {auf
Feldbahngleis), in Bildmitte sind Reste des Kohlen-
bansens zu erkennen.

2 Ewnfacher Kohlenladekran ohne Schutzdach
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““hes aiien
fHersen !

Abkiirzungen und Zeichenerklirungen

Ka Kantine So Sozialgebaude
Kb Kohlenbansen Stw  Stellwerk

La  Labor T Tankanlage

L Lagergebaude v Verwallung

Ll Lokleitung WB Wirterbude
Lsch Lokschuppen W1 Wasserturm

Lu  Lokubergabestelle W Werkstatt

R Rampe Wasserkran

S Sandturm ' Kohlenladekran

Sch  Schlackenaufzug
Sst  Scharnstein

Kanal, Arbeitsgrube
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Uber den Tender beférderte Kohle-
hunte. In diesen Féllen lagern die Koh-
len in einem Bansen oder in freier
Schittung neben dem Kran. Diese Be-
kohlungsart finden wir Ubrigens auch
bei Schmalspurbahnen. Des weiteren
haben moderne Anlagen, wie u. a. die-
selelektrische  Raupendrehkrane mit
Greifern, die ,Veteranen” abgeldst. La-
dekrane, auf denen das Personal wei-
testgehend vor Witterungsunbilden ge-
schiitzt ist, bieten etwas mehr ,Bedie-
nungskomfort”. Immerhin 4Rt eine sol-
che Kranart auf regen Lokbetrieb schlie-
Ren, und das Personal dirfte kaum den
Kran verlassen haben. Wirden sich
diese Anlagen nicht durchaus fiir ein
groBeres Bahnbetriebswerk eignen?
Das beliebte MAMOS-Modell kidme
hier durchaus in Frage.

Heute ist es allgemein iblich, die Loko-
motiven mittels Eisenbahndrehkrane
(EDK 6 oder 10) zu beladen. Abb. 5 zeigt
einen solchen EDK im Einsatz.

Fir grofe Bahnbetriebswerke eignen
sich Hochbunkeranlagen mit Schiutt-
trichtern. Das Foto verdeutlicht, wie ein
EDK den Hochbunker beladt, damit
eine gewisse Reserve schafft und die
Loks kontinuierlich Kohlen erhalten
kénnen. Solche Anlagen empfehlen
sich natirlich nicht fir ein Nebenbahn-
Bw. Erkennen Sie das im Bild darge-
stellte  MAMOS-Modell einer Bekoh-
lungsanlage wieder? Es existiert ndm-
lich tatsdchlich in Pockau-Lengefeld und
eignet sich insbesondere fiir das Motiv
einer Nebenbahn.

Damit waren die gebrduchlichsten Be-
kohlungsanlagen vorgestellt. Bleibt fiir
den Modelleisenbahner festzustellen:
Die handelsiiblichen Modelle fur die
NenngroBen TT und HO lassen sich fur
fast alle Bw-Arten verwenden, lediglich
Hochbunkeranlagen miissen noch in ei-
gener Regie entstehen, wozu jedoch
einige im ,me" verdffentlichte Bauanlei-
tungen Anregungen geben konnten.

Fortsetzung im ,me” 6/85

6 Bekohlungsanlage mit Laufkatze und Kohlen
hunt. Pockau-Lengefeld 1978

3 Kohlenladekran mit ,Maschinenhaus”

4 Kohlenladekran, der fur das MAMOS-Modell
Vorbild gewesen sein kinnte 7 Hochbunker mit Trichterschuttung. Falken-
berg (E.) 1984
5 Bekohlung einer BR 01 mit Hilfe eines EDK 6
Fotos: M. Malke, Leipzig (1, 2, 3, 5, 6), W. Bahnert,
Leipzig (4, 7)
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Christoph Bartsch, Zschopau

Lichtsignal

mit Zugbeeinflussung
und selbstandiger
Riicksetzung

Auf vielen Modellbahnanlagen werden
Signale mit Impulsbetrieb nicht wieder
auf den Begriff HI 13 (Halt) zuriickge-
schaltet. Deshalb entschloR ich mich fir
den Bau von Signalen, die sich selbstédn-
dig auf HI 13 zuriickschalten. Die Ab-
weichung zum Vorbild erscheint in die-
sem Falle geringer, als die stdndig ,offe-
nen” Signale. lhr Einsatz dirfte auf voll-
automatischen Ausstellungsanlagen we-
sentlich gilinstiger sein.

Bevor die Wirkungsweise der Schaltung
des Lichtsignals mit Zugbeeinflussung
nach Abb. 1 erldutert wird, noch der
Hinweis, daR L und H bindre Signale
sind, die nach bestimmten Regeln der
Schaltalgebra logische Verknipfungen
darstellen. Ndheres dazu kann man im
.me" 1/81 aut S. 15 (Beilage) nachlesen.
Im Ausgangszustand liegt der Ausgang
Q des P121 auf L (0,8 V) und der Aus-
gang Q auf H (3,5 V). Dadurch leuchtet
die rote Leuchtdiode (LED) des Lichtsi-
gnals. Durch den vom Zug betatigten
Schienenkontakt SK wird der Eingang C
des unteren Flip-Flop — der Schaltkreis
P 174 enthélt die beiden Flip-Flops — auf
Massepotential geschaltet. Dies bewirkt
am Ausgang Q (Pin 9) ein Umschalten
von L auf H und damit tber die mit T 1
und T 2 gebildete Anfahr- und Brems-
schaltung ein kontinuierliches Anhalten
des Zuges. Gleichzeitig bekommt der
Eingang B des P 121 das H-Signal, so
daf er zum Umkippen vorbereitet wird.
Wird danach durch die Taste Ta 1 der
Eingang A 1 des P 121 auf L gesetzt,
wechseln die Ausgédnge ihren Pegel, so
daR statt der roten die griine LED im
Signal aufleuchtet. Gleichzeitig wird
tiber den Eingang R das untere Flip-Flop
zurlickgesetzt. Am Pin 9 steht wieder L,
und der Zug setzt sich dadurch in Bewe-
gung. Nach der durch P1und C1 vorge-
gebenen Zeit nimmt das Lichtsignal wie-
der die Stellung ,Halt” ein.

Driickt man nun Ta 1, wird der Ausgang
Q des oberen Flip-Flop (Pin 5) auf L ge-
setzt (grine LED im Schaltpult leuchtet).
Da aber Eingang B des P 121 noch auf L
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liegt, kippt der P 121 noch nicht. Das
Signal zeigt also noch HI 13. Schaltet
der Zug nun den Schienenkontakt, ent-
steht, wie oben schon beschrieben, am
Ausgang Q des unteren Flip-Flop H.
Dies bewirkt Uber den Eingang B des
P 121 ein Umstellen auf HI 1. Das L-Po-
tential an Q bewirkt am Eingang R des
unteren Flip-Flop ein sofortiges L am
Ausgang, so daB die Bremsung nicht
eingeleitet wird. Vom Zuriickkippen des
Signals auf HI 13 wird das obere Flip-
Flop iiber den Eingang C wieder auf Q
= H gesetzt, so daR die griine LED im
Schaltpult verlischt.

el
Lichtsignal

7 Ko |

LED 1m Schallpul?
YaA 23

2um
3K

Fahrstrom

B s
: L K 51200
ur Schiene

1 Lichtsignal mit Zugbeeinflussung
2 Lichtsignal ohne Zugbeeinflussung
3 Zahlrichtung der Schaltkreisanschlisse

4 Typenvorschlag fir gie Leuchtdioden in Signa-
len

Zeichnungen: Verfasser

Wird der Eingang A 1 des P 121 durch
einen Schalter standig auf Massepoten-
tial gehalten, schaltet jeder Zug am SK
das Signal auf HI 1. Wer allerdings aus-
schlieRlich diesen Fall wiinscht, kann
die vereinfachte Schaltung nach Abb. 2
verwenden,

Wird die Strecke nur von ginem Zug
befahren, kann man auf Gleistrennstel-
len im Signalbereich verzichten.

Die Anfahr- und Bremsschaltung ist flr
die NenngréBe N dimensioniert. Die
Transistoren stammen aus dem Bastler-
beutel 7. Fir T 2 missen die 500-m-W-
Typen eingesetzt werden.

An Pin 14 der beiden Schaltkreise wird
die Betriebsspannung von +5 V und an
Pin 7 die Masse angeschlossen. Bei al-
len Widerstdnden reicht eine Belastbar-
keit von 0,1 W,

2
PI1 250 k '
€1 100 F/10V
il =]
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Schienen- | | !
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3
T £
_..|—,, Mariieriing
4
ik m;'" gelt qrun |
VA 13-1 | VGA 33 | VQA 23 | Emm O |
a1y vaasr [ voazr | 3mma |
vgars [ vaAds | VeAZS | Mmmstiinung |
Vorschau

Im Heft 5/1985 sind vorgesehen:

Gedanken zum 40, Jahrestag der
Befreiung vom Hitlerfaschismus;
.Feuer — Wasser — Kohle!”

— Nie wieder Krieg!;
Messeneuheiten;

Eine neue Folge zum Thema
Werklokomotiven;

Rostocker Schnellbahn;
Gemeinschaftsanlage Netzschkau;
Anlagenvorschlag ,Lauscha”
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Bei den nachfolgenden zum Tausch angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von Einrichtungen des GroB3- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

Verk. ,Modelleisenbahner™

Hefte 11/54-12/83,

nur kompl.. geb., i 260,- M
H.Grah 47328BadF
hausen, Klosterstralle 17

Verk. ,Der Modelleisenbahner™
Jahrg, 1969-84, kompl., Bestzust.,
210.- M
M. Grofimann, 1170 Berlin
Minelheide 33

Diverse Eisenbahn- u. Modellbahnli-
teratur zu verkaufen

Hagen, 6851 Harra, Nr. 16

Modellautos in HO alteren Typs
zu kaufen gesucht.
Schumann, 1125 Berlin
Gropiusstralie 3

Suche HO BR 42, 50, 58 (Eigenb.), 91,
95 (Eigenb.), BR V 200, E-Triebwa-
gen 175 (Eigend.), Gehduse BR 50,
42, und E 11 blau, Lokschilder BR 01
oder 03.

Biete HO ES 499 blau, BR 185, BR 106
TT, BR92, 211, V 36, rot, und Lok-
schild BR

50.
G. Mbske, 2900 Wittenberge
Rosenweq 4

Biete Oldtimerfahrzevgsammiung
ESPEWE, Igra u. Matchbox, Match-
boxmodelle der kleinen Serie, auch
alreren Typs, sehr gut erh., evil
Verk., nur kompl. f. 700,- M.
Suche Drehscheibe in HO, HO-Loks
der BR 38, (Eigenb.), 42, 86, 50.

). Schinfelder, 7543 Liibb
Dr.-A Schweirzer Strafle 21

Biete , Die Damptiokomative”,
Reprint von 65, Aufl, 84, neuw.,
60.- M

Suche BR 106 (HO) oder BR 44
(Eigenbau), nur Tausch,

mit Wertausgleich.
JarraB, 3250 StaBfurt 3
StraBle der Solidaritat 44

Verkaufe urifangreiche
Modellbahaanlage,
Nenngr. TT, fiir 750,— M.

Schekatz
3240 Haldensleben
Bustringer Stralle 42

Tausche
Uhrwerk-Schiepptender-Loks Kraus
Nr. 440, K. Bub Nr. 4100 sowie HO
BR 106 u. BR 185

gegen anderes rollendes Material in
HO.

H. Freytag, 9512 Kirchberg 2
Dorstralle 10

Biete TT-M61(2532), 2 Pers.-Wg.
(3210) Zeuke, 1 Geplickwg. (3410), 3
Pers.-Wg. (3125), 2 Rungenwg.
(4510), 1 Bahnpostwg. (3810) rep.-
bed., 1BR 23 (Zeuke), rep.-bed
Suche 1 BR 110 (2540, 1 Reise-
2ugwg. (3620), 10-Wg. (4240).

G. Ziegler, 4820 Nebra
Oberteich 1a

Biete fir BTTB Gleise und
Weichen, 150, - M,

Signale, 40, - M, Wagen, 70,- M;
BR 118.2, 40,- M.

Suche in HO BR 01%, 41, 86.

S. Bachmann,
7560 W..Pieck-Stadt Guben
Kaltenborner Stralle 154

Wer kann helfen?

Suche Bild- u. Textmaterial der
Lockwitztalbahn. Suche weiter-
hin Blech-, Papp- und Glas-
schilder dieser Bahn, Tausch
maglich.

U. Sendler, 8030 Dresden
RauchstraBle 6, 84-72

Verkaufe

TT-Anlage, 1,10 m x 1,80 m,
fur 450,- M.

Suche

Fahrzeuge in HO, oder HO,..

Th. Rohmann, 2151Géhren
DorfstraBle 57

Suche fur Spur 0, 32 mm
(Zeuke), Schnellzuglok FD 50,

Wagen und div. Zubehér u. Er-

satzteile.

Angebote mit Preis an:
Lothar Meyer
2790 Schwerin
Rostocker StraBe 7

Verkaufe 5 Bd
Helmholtz/Staby , Entwicklg.
d. Dampflok®, 530,— M;
Schmalspurbahn-Archiv,
36,- M.

Hifer, 1241 Langewahl

Biete ,Bilder von der Eisenbahn®,
~Umzeichnungsplan 1925 der DRG*,
Straflenbahn-Archiv 3.
Suche ,ME* Hefte 1-8, 12/69,
1-12/70, 1, 2, 8/72, 1-4, 6-12/73,
1, 4, 5/74, Oberlicht D-Zugwagen
(HO).

Olaf Polenz

4607 Reinsdorf-Sid

Gantenstrafle 11

Verkaufe an Liebhaber
Mirklin-Eisenbahn m. viel
Zubehdr, fur B00,- M

Karl-Heinz Kuczka

9532 Wildenfels
Woeinleithe 15
(anzutreffen nur sonntags
von 9.00 bis 13.00 Uhr}

Suche HO BR 50, stahiblau,

grau, m. Tenderantrieb, BR 42,

rau, VT 137 Mittelwagenge-
#use in Rot/Elfenbein, E 63
und TT E 70

U. Gabler
9275 Lichtenstein
Angergasse 31

Kaute Diesel-, Triebwagen-, Reise-

Zugwagen- -Archiv, -, Brok-

Imn Sellueul Spruwlid Mmde
rbaheydar

Oberlausitz”, El-]d'lrbﬂd‘let 1971 u.

1981 (auch Tausch mégl.}

Bitte Preisangaben an

K. Weirauch

TT-Anlage, 200 cm = 180 em, 3
Stromkreise, Hauptbahn m. ab-
zweig. Nebenbahn, roll. Mat. nach
Wounsch viel Schienenmat. f

1000, - M zu verkaufen

Dietmar Schneider

Biete in HO, Wagen und Schienenmaterial (_technomodell”), in HO
rollendes Material und Sonderzubeh. (Liste anfordern!) und Litera-

tur ,.Die Dampflok”, D

mehr,

pflok-Archiv, ,Modellbahnlexikon” u. a.

nur im Tausch gegen BR 99 und Rollwagen von HERR.

6602 Berga (Elster)
August-Bebel-Strafle 50

6603 Elsterberg
Greizer Stralle 21

Dr. Pniok, 9545 Zwickau
August-Schlosser-Strae 3

Biete Dampflok-Archiv 4, 19,— M; “Windbergbahn”, 12,— M;
«Kleinbahn d. Altmark”, 11,— M, , Leipzig-Dresdner Eisenbahn-
Comp.”, 15,—- M, ,Links u. rechts d. kl. Bahnen”, 8,- M; ,, 100 Jahre
Saalbahn”, 8,- M.

Suche ,Schmaispurb. in Sachsen”, Franzb. Kreisbahnen”,
«Riigensche Kleinbahnen”, ,Muldenthalbahn”.

Reinhard Funke, 8300 Pirna-Copitz
W.-Richter-Strale 12

Verkaufe Bing-Modellbahn-Material, Baujahre ca. 19001908,
Spurweite 48 mm (Loks, Wagen- und Gleismaterial),
gesamt 650,— M.

Zuschriften an:

M. Hannusch, 7513 Cottbus
Sachsendorfer Hauptstrafle 20b

Suche Damptiok in Glasers Annal., Bd. 1-2, Mﬂ\" «BR 44", _Bahnl. DDR",
«Reisezugw.-Archiv”, Giiterzugw.-Archiv, ., db.”, . Die Dampfiok”,
«Schiene, Dampl u. Kamera®, 75] Heidekrauth.”, ., Wismar u. seine Ei-
senb.”, 1@] Fl&hatnlh * Iguchiluu Kulnh irn Osiseeb.”, Trieb-
wg.- -Arch.” Rollen, Sct . Gleiten”, ,Straf} rchiv* 1, 2, 3 LEnt-
wlc:l d. Dcrnpﬂok 1835~ 1320 Eisenb, in Wort u. Ull-d {..I.uikon Modellei-
sen|

Lehmann, 7021 Leipzig
2erbster Strale 5

Biete Umzeichnungsplan der DRG, Eisenbahnkal. 82/83/84, Modellbahnkal.
81/82/84/85, Broldvliren 89 1004, Wismar u. sulne Eisenb., Hainsberg - Kips-
dorf/Freitag - P Modalll' biicherei, Bd, 10, Ell-}nhrbwh 1984.
Suche ,Mecklenb Pomm } b.", RU he Ki

Franzburger Kreisb. ..Sdlmaupurh in Sachun (evtl. gegen ., m.-mm m.

cI Damplb.”)

A. Miser, 8700 Libau
Herwigsdorfer Straflle 52

me 4/85
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DMV
teilt mit

e ———

Mitteilungen
des
Generalsekretariats

Neugriindungen

Folgende Arbeitsgemeinschaften
wurden gegriindet und haben
sich unserem Verband ange-
schlossen:

8019 Dresden
Vors.: Uwe Henkel,
Gerokstralle 38/406

5320 Apolda
Vors.: Ingo Taubner,
Schillerstrae 9

2820 Hagenow-Land
Vors.: Peter Deppe,
Bahnhofsplatz 2

2420 Grevesmiihlen
Vors.: Manfred Hellmann,
Wilhelm-Pieck-Ring 20

AG 3/86 - Burgstadt

Die Arbeitsgemeinschaft 3/86
veranstaltet am 4. und 5. Mai
1985 eine Modellbahnausstel-
lung im Rahmen der Schul-
MMM in der POS ,Ernst Schnel-

ler” Burgstédt, Friedrich-Marsch-

ner-StraRe. Offnungszeiten an
beiden Tagen von 10 bis 18 Uhr.

AG 4/50 - Erfurt
Am 27., 28. April und 1. Mai

1985, jeweils von 14—18 Uhr Mo-

dellbahnausstellung in Erfurt,
Schuhfabrik ,Paul Schafer” —
Werk Ill — Karl-Marx-Allee 59.

AG 2/11 - Wilhelm-Pieck-Stadt
Guben - DR - Verkehrs-
museum Dresden

AnlaBlich der Eisenbahnjubilden
und 750 Jahre WP-St Guben fin-
det am 11. und 12. Mai 1985 in
WP-St Guben eine Fahrzeugaus-
stellung mit Triebfahrzeugen
und GroRgeriten statt. Off-
nungszeiten: 10-18 Uhr, Ein-
gang Gasstralle.

Bezirksvorstand Schwerin
AnlaBlich der Streckenelektrifi-
zierung Berlin—Rostock wird am
2. Juni 1985 folgende Sonder-
fahrt mit Traditionszug ,Zwik-
kau” (Eilzug) veranstaltet:
Rostock—Glstrow—Malchin—
Waren(M.)-Rostock mit den

BR 50, 64 und E 18. Rostock ab:
etwa 8.00 Uhr, Gustrow ab: etwa
9.00 Uhr, Rostock an; etwa 16.00
Uhr.

Teilnahmekosten: ab Rostock:
23,50 M; Kinder bis 10 Jahre und
DMV-Mitglieder: 19,50 M.; ab
Glistrow: 18,50 M; Kinder bis 10
Jahre und DMV-Mitglieder:
15,50 M.; einschlieBlich Mittag-
essen. Souvenirverkauf im Zuge.
Einzahlung per Postanweisung —
mit eindeutigen Angaben — bis
zum 13. Mai 1985 an: DMV - AG
8/9, 2510 Rostock 5, PSF 40. Ver-
sand der Fahrkarten ab: 23. Mai
1985.

In Gustrow veranstaltet das Bw
eine Ausstellung elektrischer Lo-
komotiven (E 04, E 18, E 77,

E 94, E 95, 243, 250, 211) vom
31. Mai (14—18 Uhr) bis 2. Juni

1985 (jeweils 10-17 Uhr) auf der
Ladestrale am Bahnhof.

AG 4/6/63 - ,Traditionsbahn
Erfurt”

Die Arbeitsgemeinschaft bietet
folgende Diaserien an: Tradi-
tionsbahn Erfurt, Serie 1, ,Mit 94
1292"; Serie 2, ,Mit 89 1004"; Se-
rie 3, ,Mit 89 6009"; Serie 4,
.Mit 74 1230" und Serie 5, ,Tra-
ditionsbahnhof Erfurt West". Die
Serien 1 bis 4 umfassen je 6 Dias
zum Preis von 6,00 M/Serie; die
Serie 5 besteht aus 10 Dias zum
Preis von 10,00 M/Serie.
Bestellung per Postanweisung
unter Angabe der Seriennum-
mer und der gewiinschten
Stiickzahl an: DMV, AG 4/6/63,
5010 Erfurt, PSF 725.

Die Auslieferung erfolgt nach
Eingang der Postanweisung in
der Reihenfolge der Bestellun-
gen.

Einsendungen zu ,,DMV
teilt mit” sind bis zum

4. des Vormonats an das
Generalsekretariat

des Deutschen
Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR,
1035 Berlin,
Simon-Dach-Str. 10,

zu richten.

Bei Anzeigen unter

Wer hat — wer braucht?
Hinweise im Heft 6/1984
beachten.

Wer hat — wer braucht?

4/1 Biete: Zeuke (0), Dampf-, El-
lok; je 1 O- u. G-Wagen. Versch.
Biicher der Reihe Verkehrsge- .
schichte; ,89 1004"; ,BR 41in
Neubrandenburg”. Suche: HO,
BR 52, 86, 64, 55, 89, Tender
2'2'T34,

4/2 Biete: ,Das Migelner
Schmalspurbahnnetz”; ,Die
Séchsische VI K”; ,Die Schmal-
spurbahn Radebeul Ost—Rade
burg"; ,Mosel-Ortmannsdorf”
(alle A 4) sowie ,Endstation
Oberrittersgrin” (A 5); HO,-Ma-
terial (,technomodell”). Suche:
Material in HO, {aufer ,techno-
maodell”); Dampfloks in HO; Ei-
senbahnliteratur 1982—1984. Nur
Tausch!
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4/3 Biete: BR 118.1 (HO, neue
Aust.); ,Umzeichnungsplan der
DRG", ,Ellok-Archiv” (alte Aus-
gabe); ,Modellbahn-Elektronik”;
.Modellbahn-Bauten”. Suche:
Schmalspurbahnwagen, HO,,,
(ehem. HERR-Produktion, auch
umgespurt auf 9 mm); Lokge-
héuse fiir PIKO-BR 23 {auch
besch.); ,StraBenbahn-Archiv”
(alte Ausgabe); ,Von Probstzella
nach Sonneberg”.

4/4 Biete: ,Reisen mit der
Dampfbahn®. Suche in HO:
BR 23, 50 (alt), 89.

4/5 Biete: ,Geschichte und Geo-
graphie deutscher Eisenbah-
nen”; Eisenbahn-jahrbuch 1983;
JUmzeichnungsplan 1925

Bd. 1,2“; Dia-Serie Einstellung
Zugverkehr Niederschmiede-
berg—|ohstadt (13. Januar 1984);
BR 65 in N.

4/6 Biete: HO, BR 175; Eisen-
bahn-Jahrbuch 1982; Eisenbahn-
Kalender 1979-1983; ,modellei-
senbahner” 1979/1980. Suche:
HO, BR 118 (alte Ausf.

BR 118 124).

4/7 Biete in HO: BR 23, 24, 50, 52
kon., 55, G 8', 64, 66, 86, 89, 91;
Eigenbauten BR 01°%, 17 kon.,
17, 38, 52 (4T30), 58, 94,

VT 137; ETA 177/178, SKL,

VT 135, VT 137; div. Personen-,
D-Zug- u. Giiterwagen; |-Kupp-

lungen; ,modelleisenbahner” ab
1960; Eisenbahnliteratur, Fahr-
zeugmodelle.

4/8 Biete: Nenngr. |, 2-a.chs. Lok
{1938) mit Tender; 7 Giiter-, 2

Personenwagen; Schienen u. Zu-

behér; in N: BR 65 sowie Mate-
rial in HO,. Suche in HO: ,Big
Boy“; BR 45, 44, 02, 84, 19, 70,
71, 96; in Z: zwei Personenwa-
gen.

4/9 Biete: ,Reisezugwagen-Ar-
chiv”. Suche: Bilder von histori-
schen StraBenbahnfahrzeugen;
Bilder der Leipziger Strallen-
bahn; BR T 334 (TT) auch defekt.

4/10 Biete: Nenngr. |, 3 Treib-
radsétze 62 mm & (Eisengull

Rehse); 4 Radsédtze 29 mm; 4 Alu-

speichenrdder 27,5 mm. Suche:
zwei bis drei 4achs.
Personenwg. in 0 (Spielzeugaus-
fuhrung). Nur Tausch!

4/11 Biete: HO, BR 89, DR; VT
der sdchs. Staatsb.; BR 50. Su-
che: BR 91 (HO); BR 99; Tender-
geh. BR 52 (alt); Bauanleitung fiir
EDK 50 bis 100 (auch leihw.).

4/12 Biete im Tausch: ,Histori-
sche Bahnhofsbauten”, ,Bau-
reihe 44", ,Bahnland DDR", ,Die
Miiglitztalbahn”, ,Die Schmal-
spurbahn Radebeul Ost—Rade-
burg”, .Die Geschichte der
Dresdner StraBenbahn”, Eisen-

bahn-jahrbuch 1976, 1978, 1979,
~modelleisenbahner” ab 6/1982,
. 100 Jahre Radebeul Ost—Rade-
burg”. Suche: ,Steilrampen ber
den Thiiringer Wald”, ,Reisen
mit der Dampfbahn”, ,100 Jahre
Freital-Hainsberg—Kurort Kips-
dorf” beide Ausfiihrungen; HO:
Dampflok- u. Triebwagenmo-
delle (auch Eigenbau); Doppel-
stockwagenzug DR, zweiteil.
Pferdefuhrwerke u. dltere Stra-
Benfahrzeuge; HO,: Dampfloks
u. Triebwagen (auch Eigenbau).

4/13 Suche: HO, BR 23 0. Ge-
hduse BR 23 m. Tender; BR 89
sichs., 91, 75 DR, VT 04,

BR 110, 118, 130, Ersatzteile fur
alt. Loks; ,Dampflok-Archiv 2,3".

4/14 Biete: V 100 u. einige Wa-
gen in HO; BR 35 jn TT. Suche in
TT: BR 110, T 334, BR 80, 50 (Ei-
genbau); Modellbahnbiicherei
Bd. 6.

4/15 Biete: ,modelleisenbahner”
5-7/1968, 5/1969, 9-12/1972.
Suche: ,Von Sonneberg nach
Probstzella”, ,Steilrampen iber
den Thiiringer Wald”; ,modellei-
senbahner” 2/1972. Nur Tausch!
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AUFRUF zum

XXXII. Internationalen
Modellbahn-
Wettbewerb 1985

Wir rufen hiermit die Modelleisenbah-
ner aller européischen Ldnder zur Teil-
nahme am XXXII. Internationalen Mo-
dellbahn-Wettbewerb 1985 auf. Er wird
vom 15. bis 18. September 1985 in Trut-
nov (CSSR) stattfinden.

Dieser schon zur guten Tradition ge-
wordene Leistungsvergleich des Mo-
dellbahnbaus soll zur weiteren Forde-
rung von Zusammenarbeit, zum Erfah-
rungsaustausch und zu freundschaftli-
chen Kontakten zwischen Modelleisen-
bahnern, Modellbahnklubs und Modell-
eisenbahn-Verbanden in ganz Europa
beitragen.

Alle Wettbewerbsmodelle werden dann
vom 21. September bis 6. Oktober 1985
auf einer reprasentativen Modellbahn-
Ausstellung im Kulturhaus der Gewerk-
schaften in Trutnov zu sehen sein.

1. Teilnahmeberechtigung

Zur Teilnahme am XXXII. Internationa-
len Modellbahn-Wettbewerb 1985 sind
alle Modelleisenbahner als Einzelperso-
nen sowie samtliche Modellbahnklubs,
-zirkel und -arbeitsgemeinschaften aus
europdischen Landern berechtigt. Die
Jurymitglieder sind jedoch von der Teil-
nahme ausgeschlossen.

2. Wettbewerbsgruppen

" Es werden finf Gruppen fiir Wettbe-
werbsmodelle gebildet:

A Triebfahrzeuge

A1 Eigenbau (es dirfen nur Motore,
Radsadtze, Stromabnehmer, Zahnréder,
Puffer und Kupplungen handelsiblicher
Art verwendet werden)

A2 Umbauten (Verwendung handels-
tblicher Teile unter der Bedingung, daf3
daraus ein anderer Loktyp entsteht)

A3 Frisuren (modellmaRige Verbesse-
rung eines Industriemodells unter Bei-
behaltung des Loktyps)

B sonstige schienengebundene Fahr-
zeuge

B1 Eigenbau (es durfen nur Radsatze,
Kupplungen und Puffer handelsiiblicher
Art verwendet werden)

B2 Umbauten (Verwendung handels-
Ublicher Teile unter der Bedingung, daR
daraus ein anderer Fahrzeugtyp ent-
steht)

B3 Frisuren (modellmédBige Verbesse-
rung eines Industriemodells unter Bei-
behaltung des Fahrzugtyps)

C Eisenbahn-Hochbauten und eisen-
bahntypische Kunstbauten in bauliche
Anlagen

D Funktionsfahige eisenbahntechni-
sche Betriebsmodelle

E Vitrinenmodelle

3. Bewertung

Die Bewertung der Modelle erfolgt
durch eine internationale Jury auf
Grundlage der vereinbarten Bewertungs-
tabellen. Sie setzt sich aus je zwei Ver-
tretern der Modellbahn-Verbande der
CSSR, der DDR, der VRP und der UVR
zusammen. Den Vorsitzenden stellt der
veranstaltende Verband der CSSR.
Samtliche Entscheidungen der Jury sind
endgiiltig. Der Rechtsweg bleibt ausge-
schlossen. Die Beratungen der Jury fin-
den unter AusschluR der Offentlichkeit
statt. Die eingesandten Wettbewerbsar-
beiten werden in den oben genannten
Gruppen und in den nach NEM besta-
tigten NenngréBen bewertet.

4. Anmeldungen

Die Anmeldungen der Modelle zum
XXXII. Internationalen Modellbahn-
Wettbewerb 1985 erfolgt beim

Klub Zzelezniénich modelaid ZO Sva-
zarmu

c/o Jifi Beran

Chodska 420

€S 541 01 Trutnov

Die Anmeldungen haben bis zum
31. August 1985 zu erfolgen. Sie mus-
sen folgende Angaben enthalten:
Name und Vorname des Modellbauers
Anschrift, Alter (Geburtsjahr)
Modellbezeichnung

(deutsch oder franzésisch)
Wettbewerbsgruppe gemialR Punkt 2.

5. Einsendung der Modelle

Die Wettbewerbsmodelle sind ebenfalls
an die unter Punkt4 angefilhrie An-
schrift zu senden. Als Einsendetermin
fur Wettbewerbsmodelle gilt der
14, September 1985. Jedes Modell ist
mit den unter Punkt 4 angefithrten An-
gaben zu versehen. AuBerdem sind
Hinweise zur Bedienung des Modells,
soweit hierfir besondere Erkldrungen
notwendig sind, erforderlich. Unbe-
dingt zu vermerken ist der Mindestra-
dius, den das Fahrzeug befahren kann.
Alle Modelle miissen gut verpackt sein,
und die GroBe eines gewohnlichen
Postpaketes, bzw. Exprefgutsendung
soll dabei nicht iberschritten werden.
Das Porto fir die Sendung zahlt der Ein-
sender, das Riuckporto wird durch den
Veranstalter Gbernommen. Alle Einsen-
dungen sind gegen Schidden und Ver-
lust auf dem Gebiet der CSSR vom Zeit-
punkt der Ubernahme bis zur Rickgabe
versichert.

6. Weitere Teilnahmebedingungen

Um der Jury die Mdglichkeit zu geben,
die Modelltreue zu bewerten, sind den
Modellen der Kategorien A und B Un-
terlagen vom Teilnehmer mitzugeben.
Aus ihnen missen die Grundmalle der
Hauptausfihrung und des Modells (um-
gerechnet nach NenngréRe) in mm ein-
wandfrei hervorgehen. Diese Grund-
mafle sind: Lange Uber Puffer, Héhe
iiber SO, Breite und Raddurchmesser,
Fehlen diese Angaben, kann der Einsen-

der von der Teilnahme am Wettbewerb
aus®eschlossen werden. Bei Modellen
der anderen Kategorien sind nach Mog-
lichkeit Zeichnungen, Fotos und der-
gleichen beizufigen. Wird vom Einsen-
der die Angabe der Bewertungskatego-
rie nicht vorgenommen, so erfolgt die
Einordnung durch die Jury. Unrichtig
angegebene Einordnungen werden
durch die Jury korrigiert. Jedes einge-
sandte Modell darf nur in einer Katego-
rie bewertet werden.

Die Jurymitglieder, mit Ausnahme des
Vorsitzenden, bewerten nach Punkten
und nehmen zusatzlich eine Reihung
der Modelle (Platzziffer) vor. Die
Summe der Platzziffer und das arithme-
tische Mittel der Punkte aller Jurymit-
glieder bilden die Gesamtbewertung
des Modells. Bei Gleichheit der Platzzif-
fer und der Punkte entscheidet die Ma-
joritat der besseren Platze.

Die Bewertung der Modelle erfolgt
grundsétzlich unter Beachtung der vom
MOROP bestatigten NEM. In den Kate-
gorien A und B darf nur im Interesse
der vollstindigen Modelltreue davon
abgewichen werden.

Die zum Wettbewerb eingesandten Mo-
delle der Kategorien A bis D sollen eine
Farbgebung aufweisen, die dem Be-
triebszustand oder der fabrikneuen Lak-
kierung entspricht. Modelle mit eige-
nem Antrieb miissen eine gute Regulie-
rungsempfindlichkeit im unteren Norm-
spannungsbereich aufweisen.

Modelleisenbahn-Verband der CSSR
Rat der Modellbauer des ZA SVAZARM
Modellbahn-Kommission

Hinweise fiir die Teilnehmer

aus der DDR

Die Teilnahme am XXXII. Internationa-
len Modellbahn-Wettbewerb 1985 in
Trutnov (CSSR) setzt fir die Modell-
bauer der DDR die Beteiligung an den
jeweiligen Bezirksmodellbahn-Wettbe-
werben voraus. Dafir gilt der
20. August 1985 als einheitlicher Einsen-
determin. Die Wettbewerbsbeitrige
sind an nachstehend genannte Bezirks-
vorstande bzw. Arbeitsgemeinschaften
des Deutschen Modelleisenbahn-Ver-
bandes der DDR zu senden. Sie kénnen
auch dort abgegeben werden.

— Bezirksvorstand Berlin
1054 Berlin, Wilhelm-Pieck-Str. 142

~ Bezirksvorstand Cottbus, Geschéftsstelle
7500 Cottbus, Bahnhofstr. 43

Arbeitsgemeinschaft 2/8 Niesky
8920 Niesky, Bautzener Str. 42

— Bezirksvorstand Dresden, Sekretariat
8060 Dresden, Antonstr. 21

Arbeitsgemeinschaft 3/3 Zwickau
9500 Zwickau, MoritzstralBe 47

Fortsetzung auf Seite 36
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Wolfgang Hanusch (DMV), Niesky

Kommission
Wettbewerbe
zog Bilanz

Wie viele andere Menschen unseres
Landes sind auch die Mitglieder unse-
res Verbandes mit groBem Interesse
und hoher Einsatzbereitschaft bemiiht,
durch eine vielseitige und niveauvolle
Arbeit einen Beitrag zur weiteren Ent-
wicklung und Vervollkommnung des
geistig-kulturellen Lebens zu leisten.
Sinnvolle Freizeitgestaltung heiflt zu-
gleich, neue Kraft zu schépfen und da-
mit stimulierend auf die Leistungen am
Arbeitsplatz zu wirken. Somit tragt auch
unsere Verbandsarbeit zur Stirkung un-
serer Republik im Ringen um den weite-
ren dkonomischen und sozialen Fort-
schritt und im Kampf um die Erhaltung
des Friedens bei. Das wiederum ist die
Basis, um ungestort unserem Hobby
nachgehen zu kénnen.

Im Jahre 1984 standen die Aktivitaten
unserer  Mitglieder, Arbeitsgemein-
schaften und Bezirksvorstande ganz im
Zeichen des 35. Jahrestages der Griin-
dung unserer Republik. Mit vielfaltigen
Initiativen und Aktivititen halfen sie mit,
diesen gesellschaftlichen Hohepunkt zu
wirdigen. AnlédBlich der Bezirksdele-
giertenkonferenzen wurde bereits im
.me" 12/84 eine erste Zwischenbilanz
des Erreichten gezogen.

Verband wurde gréfler und stirker
Quantitatives und qualitatives Wachs-
tum des Verbandes insgesamt sowie
mehr Vielfalt in der Arbeit waren dabei
kennzeichnend.

Die Ergebnisse des Wettbewerbs der
Bezirksvorstinde unterstrichen diese
Feststellung nachhaltig. So wurden im
Jahre 1984 liber 220 neue Mitglieder so-
wie 22 neue Arbeitsgemeinschaften in
unseren Verband aufgenommen. Die

Bezirksvorstande Greifswald und Cott-
bus konnten dabei den gréften Zu-
wachs erreichen. Besonders hervorzu-
heben sind die Arbeitsgemeinschaften
mit Schiilergruppen. lhre Bedeutung
bei der polytechnischen Bildung und
Erziehung der Pioniere und Schuler an
Schulen, Pionierhdusern oder in den Ar-
beitsgemeinschaften ist ebenso unum-
stritten wie das Wecken des Interesses
der jungen Menschen fir das Verkehrs-
wesen. In 8 053 Veranstaltungen wurden
Schiler- und Pioniergruppen auf die
vielfiltigste Weise mit der Modellbahn
und dem groRen Vorbild sowie den an-
deren Verkehrstrdgern bekannt ge-
macht und in die Lésung von Aufgaben
mit einbezogen. An den Spezialisten-
treffen in den Bezirken nahmen 233
Schiler und Pioniere teil und demon-
strierten ihre erworbenen Fahigkeiten
und Kenntnisse.

154 junge Freunde haben 1984 eine Be-
rufsausbildung bei der Deutschen
Reichsbahn oder bei anderen Verkehrs-
tragern aufgenommen. Beispielhaft wa-
ren hierbei die Bezirksvorstinde
Schwerin und Erfurt.

Denkmalpflege ist fester Bestandteil

Im Rahmen der Volkswirtschaftlichen
Masseninitiative leisteten die Mitglieder
des Verbandes im vergangenen |ahr
114 500 Stunden. Besonders hervorzu-
heben sind dabei Beitrage zur Erhaltung
von historischen und technischen
Denkmalen, zur Unterhaltung von Anla-
gen und Einrichtungen des Verkehrswe-
sens, der Traditionspflege, aber auch
zur Schaffung und Erhaltung von Ar-
beitsrdumen der Arbeitsgemeinschaften
selbst. Diese Aufgaben werden Uber-
wiegend auf der Grundlage von Paten-
schaftsvereinbarungen gelost und ha-
ben vielfach auch Langzeitcharakter.
Die Bezirksvorstande Dresden und Ber-
lin weisen hierbei die besten Ergebnisse
auf,

Sonderfahrten und Ausstellungen
gehdren dazu

Die unmittelbare Ausstrahlung der Ver-
bandsarbeit auf breite Kreise der Bevol-
kerung wird durch eine niveauvolle Of-
fentlichkeitsarbeit erreicht. Ausstellun-

gen und Exkursionen, und hierbei in er-
ster Linie Sonderzugfahrten, geben
dem Besucher oder Teilnehmer einen
tiefen Einblick in die Tatigkeit. Hier
wird oft Interesse fiir das eigene Mittun
geweckt. 1456 Ausstellungstage und
1 645 Exkursionstage stehen fiir 1984 zu
Buche. Hinzu kommen noch viele Ver-
anstaltungen, die von anderen Akteuren
organisiert wurden; wie Betriebsfest-
spiele, Messen der Meister von mor-
gen, Kultur- sowie Heimatfeste und dhn-
liche. Unsere Mitglieder haben dabei
oft durch ihre Teilnahme zu einem gu-
ten Gelingen beigetragen. Nicht zuletzt
ab es aber auch insgesamt 1 690 Verof-
entlichungen in Presse, im Funk und
Fernsehen, in Schaukasten sowie
Schaufenstern. Darin wurde auf vielfal-
tigste Weise aus dem Verbandsleben
und -geschehen berichtet. Hervorzuhe-
ben soll hier besonders die Arbeit der
Bezirksvorstande Erfurt, Dresden und
Berlin.

Die Mitglieder des Verbandes haben
1984 24 368 M auf die Solidaritdtskon-
ten Uberwiesen. Sie leisteten damit ei-
nen wichtigen Beitrag zum Kampf der
Volker gegen Unterdriickung und fir
ein menschenwirdiges Leben, fir die
Beseitigung von Hunger und Not.

Das und noch vieles entstand im unmit-
telbaren Nebeneinander bei der Be-
schiftigung mit der Modelleisenbahn,
der groBen Bahn oder dem Nahver-
kehr. Nachhaltig wird damit das gesell-
schaftliche Anliegen unserer Tétigkeit
unterstrichen.

Jubilden wiirdig vorbereiten

Anfang Februar 1985 wertete das Prési-
dium des Verbandes die umfangreichen
Aktivitdten der Mitglieder und Arbeits-
gemeinschaften im Wettbewerb anlaf3-
lich des 35. Jahrestags der Griindung
der DDR aus. Dank gilt allen Mitglie-
dern und Leitungen fir die vorbildli-
chen Leistungen und Ergebnisse. Der
Bezirksvorstand Erfurt wurde Wettbe-
werbssieger. |hm folgten die Bezirks-
vorstande Berlin, Dresden, Magdeburg,
Schwerin, Cottbus, Greifswald und
Halle. Sie erhielten fur ihre erzielten Er-
folge Ehrenurkunden vom Préasidenten
des Verbandes, Dr. Erhard Thiele.

Fortsetzung von Seite 35

Arbeitsgemeinschaft 3/13 Karl-Marx-Stadt
9005 Karl-Marx-Stadt
Kurt-Berthel-Str. 1

— Bezirksvorstand Erfurt, Sekretariat
5010 Erfurt, PSF 725

personliche Abgabe:

Erfurt West, Binderslebener Landstr. 31

— Bezirksvorstand Greifswald
2200 Greifswald
Johann-Stelling-Str. 30

36 me4d/85

— Bezirksvorstand Halle, Sekretariat
7010 Leipzig, Georgiring 14
— Bezirksvorstand Magdeburg, Sekretariat

3010 Magdeburg
Karl-Marx-Stralle 253

— Bezirksvorstand Schwerin
2700 Schwerin
Herbert-Warnke-Str. 13-15

Alle Teilnehmer sollten unbedingt auf
eine transportfreundliche Verpackung

ihrer Exponate achten AuBerdem sind
die Dokumentationen gemall Punkt 6
des Aufrufs erforderlich.

Wir wiinschen allen interessierten Mo-
dellbahnfreunden viel Erfolg!

Deutscher Modelleisenbahn-Verband
der DDR

Préasidium

Kommission fiir Wettbewerbe



BR 651 (MAV) (HO)
von Lajos Fekete (UVR)

Kategorie A 1, 88 Punkte

Lok 74 1230 (N) von
Hermann Brunler (DDR),
Kategorie A 2, 91 Punkte,
2. Preis

US-Diesellok GP 40 (HO)
von Christian Fricke (BRD),
Kategorie A 3, 83 Punkte

E 95 01 (HO) von
W. Korschunow (DDR)
Kategorie A 1, B3 Punkte

Malletlok Virginian®

(TT) won

Kazimierz Bodowski (VRP)
Kategorie A 1, B4 Punkte

Fotos: W. und )
Albrecht, Oschatz
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